is A 


1973 


AGOSTO 


393 


NUM. 


R 


y 


' DN O 
E J á J 
Y Y] 
MH Y, 
HS 
o. 
€. á E 
a , 
E — - 
y 
.y . N 


IAS 





MS tn E 


£ = 


Ah 


RE viS JA DÉ aan 


MINISTERIO DEL AIRE 


AÑO XXxXlil NUMERO 393 





Y ER DNANUTDICA AGOSTO 1973 


Depósito legal: M. - 5.416 - 1960 





Dirección y Redacción: Tel. 244 26 12 — PRINCESA, 88 — MADRID - 8 — Administración: Teléf. 244 28 19 























SUMARIO 


Pégs. 
Mosaico Mundial. Por V. M. B. 583 
Cuestiones de moral militar (TD). Por Luis de Marimón Riera. 
Comandante de Aviación. 587 
Historial de ols «Junkers» Ju-52 (IT). Por Jesús Salas Larrazábal. 
Comandante Ing. Aeronáutico. 596 
Comprensibilidad y estampido sónico. Por Martín Cuesta Alvarez. 
Ingemero Aeronáutico. 601 
Prehistoria acronáutica: Los profetas desconocidos. Por Rafael González-Granda Aguadé. 
Comandante de Aviación. 616 
Necesidades de creación de un servicio de oncología en los Por Adrián Martin-Albo. 
Hospitales de las Fuerzas Armadas. Capitán Médico del Arre. 622 
Ayer, Hoy, Mañana. 628 
Información del Extranjero. - 633 
La neronáutica en los sellos de correos, Por Pedro González Rábago. 645 
El accidente del Tu-144. (De «Aviation Magazine 
International»). 648 

11 «Jaguar», Por el Comandante Lacaze 
(De «Forces Armées Frangarses»). 653 
Vehíenlos pilotados a distancia (R.P.V.). (De «Aviation Week»). 658 
Bibliografía. 663 











LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS REPRESENTAN LA OPINION PBRSONAL DB SUS AUTORES 








Número corriente ... ... ... 30 pesetas. Suscripción semestral ... ... 165 pesetas. 
Número atrasado ... ... 40 > Suscripción anual ... ... ... 330 > 


Número 393 - Agosto 1975 


MOSAICO 


El entramado. 


les modernos sistemas de transmisión y 
los transportes aéreos han encogido el mun- 
do. Aparentemente, éste conserva la misma 
superficie; pero prácticamente las comu- 
nicaciones rápidas, a veces instantáneas, 
acortan las distancias y dejan “jibarizado” 
a nuestro planeta. Como consecuencia, las 
informaciones tienden a hacerse generales, 
y los contactos entre las personas más se- 
paradas por el simple espacio O por su dife- 
rente nivel económico y cultural se facilitan 
aunque, lamentablemente, los intereses no 
logran hacerse comunes, Igualmente, la re- 
lación entre acontecimientos sucedidos en lu- 
gares muy distantes entre sí, es indudable 
si bien sea a veces, oculta. 

Por ello, cuando contemplamos el srem- 
pre cambiante mosaico mundial nos sentimos 
tentados a buscar, por el revés de la trama, 
el hilo que empalma las distintas piezas. Pe- 
ro estos hilos son invisibles y en cualquier 
momento puede negarse su existencia y 
darse por aventurada toda interpretación de 
causa y efecto. Por otra parte, el montaje 
cinematográfico que realiza cualquier cro- 
nista al seleccionar y ordenar los hechos 
puede desfigurar la verdad e inducir a error 
al lector. Lo ideal es que este recorte mental- 
mente los datos y vuelva a ordenarlos se- 
eún su criterio o gusto personal, Es un en- 
tretenimiento a lo “Rand Corporation” que 
puede ofrecer resultados sorprendentes. 

En estos días hemos contemplado una 
apretada sucesión de acontencimientos: ex- 
plasiones atómicas francesas en el Pacífico; 
cambio de régimen en Afganistan; la “mar- 
cha de la unidad” de Libia a Egipto; el se- 
cuestro de un Jumbo de la TAL; dificultades 
energéticas en los Estados Unidos; visita del 
Sha del Irán a Londres, Washington y Pa- 
rís; veto americano en la ONU a la mo- 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


ción de censura a Israel; aclaraciones “tran- 
quilizadoras” sobre la no desaparición de 
terror nuclear; avance comunista en Cam- 
boya; suspensión de ayuda estadounidense 
para la reconstrucción de Vietnam del Nor- 
te; agitación en Chipre con secuestro del 
ministro del Interior; continuación de la lu- 
cha en el Ulster, con perspectivas de acuer- 
do en un Congreso de las tres partes in- 
teresadas; intentos de aproximación del Co- 
mecón al Mercado Común; agitación en va- 
rias repúblicas iberoamericanas; lanzamien- 
to del Marte IV soviético y de la segunda 
tripulación del Skylab americano..., y tan- 
tos otros acontecimientoy cuyo comentario 
no cabría en esta Revista. 

Si algunas de estas partidas pueden cali- 
ficarse como negativas, otras son claramen- 
te positivas. En todo caso, el balance es re- 
lativamente favorable. Al menos, en el mo- 
do de llevar a cabo las relaciones públicas 
a nivel de naciones y conferencias en llas 
que cada representante encasquetándose unos 
auriculares se dispone a oír cómodamente la 
versión en su propio idioma de lo que le nie- 


gan los demás delegados en sus lenguas res- 


pectivas (algunas difícilmente traducibles). 
Los zapatazos sobre el pupitre ya no se esti- 
lan y la traducción simultánea permite enten- 
der y reír al unísono las ocurrencias de al- 
gún delegado provisto de suave humor di- 
plomático. El resultado puede no ser satis- 
factorio, pero las formas son exquisitas, 

Uno recuerda el caso de aquella ama de 
casa que pregunta al tendero “¿Qué dice 
usted que ha bajado?” “La voz, señora. 
Antes, le hubiera gritado”. 

En cuanto a la valoración de los aconte- 
cimientos y sus consecuencias ¿quién puede 
hacerla? Hay quien cree que la transforma- 
ción de la monarquía relativamente par- 
lamentaria del Afganistán en una república 
teóricamente populista es un asunto puramen- 
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te interno, Y quien piensa que puede alterar 
el equilibrio del poder en una zona extrema- 
damente conflictiva, cuya historia está carga- 
da de invasiones desde los tiempos de Ale- 
jandro, Gengis Khan, Tamerlan, etc. Sin 
embargo en los cincuenta y dos años que la 
separan de su emancipación del dominio bri- 
tánico y a pesar de hallarse emparedada 
entre la URSS, Irán y Pakistán, tangente 
a Cachemira y a fácil alcance de la: India y 
China, se las ha arreglado para obtener ayu- 
da de ingleses y americanos, rusos y chinos, 
sin comprometerse demasiado. En el rum- 
bo internacional de la nueva república influi- 
rá también lo que se decida en las prolonga- 
das y hasta ahora estériles negociaciones 
entre la India, Pakistán y Bangla Desh. 


Del próximo Irán partió el Sha en viaje 
de negocios de estado. Washington considera 
su visita muy oportuna en un momento en 
que la escasez de combustible resulta preocu- 
pante. Esta preocupación se evidencia con el 
nombramiento oficial de un coordinador ge- 
neral de la política: de energía y un director 
de la investigación para la búsqueda de sus- 
titutos de las fuentes de energía tradiciona- 
les. Se fomentarán los estudios sobre apro- 
vechamiento al máximo del carbón (en cuyo 
uso se malgasta el 90 por 100 de sus po- 
sibilidades); así como de la energía solar, 
la fisión nuclear, etc. Mientras tanto, se ha- 
bla de racionar el petróleo o al menos de fi- 
jar límites de velocidad en carretera, no para 
evitar accidentes sino para reducir el con- 
sumo, ya que los automovilistas. norteame- 
ricanos se resisten a adoptar coches com- 
pactos, aunque Alemania y Japón los hayan 
introducido en aquel mercado, con éxito 
inicial. 


El tejemaneje 


Un nuevo oleoducto que atravesará Alas- 
ka de norte a sur puede aliviar en parte la 
sed americana de carburantes. La aporta- 
ción del Irán, con ser importante, no es su- 
ficiente. Se hablaba de otro oleoducto que 
iria del Golfo Pérsico al Mediterráneo, pe- 
ro tal proyecto aún está verde, sobre todo, 
después «del veto estadounidense en la ONU 
a la resolución de censura a Israel presenta- 
da por los países no alineados. En ella se 
lamentaba que, a los seis años de apro- 
barse la ambigua resolución 242, no se haya 
logrado una paz justa y duradera ni efectua- 
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do la retirada de las fuerzas de ocupación de 
los territorios árabes. Este veto obligó a 
Sadat a replicar públicamente, asegurando 
que, por primera vez desde 1967, Egipto se 
encuentra en condiciones de enfrentarse con 
Israel. Lo que refleja un estado de ánimo 
más que una amenaza. Pese a que el am- 
biente no parece demasiado propicio para 
tanteos, la primer ministro israelí ha dado 
a entender que podría efectuarse una reti- 
rada parcial del Sinaí a cambio de la aper- 
tura del Canal de Suez y el cese de hosti- 
lidades en el área, Pero da carpetazo al 
problema pelestino al declarar que “entre 
el Mediterráneo y el desierto del Este no 
caben más que dos estados: Israel y Pales- 
tina”. 

El Sha podría influir como intermediario 
con los paises árabes en una solución poli- 
tica del problema del petróleo (exceptuando a 
Irak), pero, por compromiso y conveniencia 
no puede rectificar la postura: de la Organi- 
zación de Países Productores. De todos mo- 
dos, por ahora se ha alejado la amenaza del 
boicot del suministro como medio de pre- 
sión política de los países árabes y hasta: se 
habla de llegar a un entendimiento con Oc- 
cidente, que permita refinar el crudo en los 
paises de origen, proporcionándo a éstos un 
mayor beneficio. 


Con vistas a la estabilización política de la 
zona y dado su generoso crédito en oro ne- 
gro, es muy posible que Irán consiga unir 
a los 100 Phantom, incluidos en el pedido 
del año pasado, media o una docenita de 
ejemplares del más moderno caza america- 
no (el Tomcat F-14) que aún no ha sido 
vendido a ningún país extranjero. 


Pero Oriente Medio tiene aún más moti- 
vos para seguir acaparando la atención mun- 
dial, La impaciencia libia no pudo esperar 
por la resolución de la Conferencia que ha- 
bia de estudiar los pros y los contras de la 
unión de Egipto y Libia en una sola repú- 
blica bajo un solo gobierno. La “marcha de 
la unidad” agrupó en una caravana moto- 
rizada a 40.000 libios dispuestos a llegar a 
El Cairo para presionar la unificación. La 
caravana, siguiendo la ruta que hicieron tan 
famosa en sus avances y retiradas los maris- 
cales de la segunda G. M., llegaron a la 
trontera (a 1.000 kilómetros de Trípoli), 
hasta Marsa Matruh (200 kilómetros más 
alla) y a Fuka (otros 135). Allí la colum- 
na tuvo que retroceder para evitar un en- 
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frentamiento. Sólo cien representantes si- 
guieron a El Cairo para presentar su dra- 
mática petición. 

La unión queda aplazada otro año más, 
pues Sadat quiere estudiar la propuesta: con 
desapasionamiento, teniendo en cuenta los 
anteriores fallos de la República Arabe Uni- 
da de 1958 (Egipto, Siria y Yemen), del 
Pacto de Tripoli de 1970 (Egipto, Siria, Li- 
bia y Sudán) y la separación de Siria de 
la unión con Egipto y Libia en el 71. 
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quí (al parecer su jefe y única conocedora del 
plan de la acción) otros tres árabes y un ja- 
ponés, secuestraron el avión. Al morir la 
jefe del asalto por explotarle una granada 
de mano, el resto del comando quedó des- 
concertado y se inició un extraño viaje. 
Primeramente al pequeño emirato de Du- 
bai, en el Golfo Pérsico, donde el avión per- 
maneció, con todos a bordo, durante tres 
días bajo un sol abrasador. Luego a Damas- 
co y, finalmente, a Bengasi, donde secues- 
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Un secuestro y desenlace absurdos. 


Algunos cabos sueltos. 


Al día siguiente de que el dirigente libro 
El Gadhafi pronunciase un discurso insis- 
tiendo en la fusión, en el estadio municipal 
de Bengasi, un Jumbo de la compañía aérea 
japonesa JAL explotaba en el aeródromo 
de aquella ciudad, marcando el desenlace 
de una prolongada aventura. Esta había em- 
pezado después de despegar el aparato del 
aeropuerto de Amsterdam, rumbo a Tokio, 
vía Alaska, con unos 140 pasajeros y tripu- 
lantes. Un comando compuesto por una 1ra- 


tradores, pasajeros y tripulantes lograron 
escapar por las salidas de emergencia segun- 
dos antes de que el Boeing 747 estallase, di- 
namitado por los activistas, que se entre- 
garon a las autoridades. Los pasajeros fue- 
ron evacuados y las compañías aseguradoras 
tendrán que pagar pólizas por valor de unos 
1.300 millones de pesetas (el 90 por 100 del 
valor del Jumbo). La acción cuyo motivo 
aún queda por explicar, provocó la repulsa 
incluso de las organizaciones terroristas. Lo 
que es un avance en el enfoque de estos su- 
cesos, pues hace años, por absurda que fue- 
ra cualquiera de estas hazañas todas aquellas 
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organizaciones pugnaban por atribuirsela: 

Sin embargo, aunque la Comisión Especial 
sobre Territorismo de la ONU ha condena- 
do esta práctica en términos generales, al- 
gunos paises insisten en que debe tenerse 
en cuenta, en cada caso, las motivaciones de 
la acción y abstenerse de emplear el acuer- 
do—si se llega a él, lo cual es muy dudo- 
so—para erradicar los movimientos naciona- 
listas; mientras que otros alegan que el no 
condenar el terrorismo en bloque significa 
dejarle vía libre con el simple arbitrio de 
buscarle una justificación. 

Muy lejos de Bengasi y Nueva York, en 
Mururoa, los franceses continuaron sus ex- 
plosiones controladas, vigiladas por un rele- 
vo de fragatas neozelandesas, que se encar- 
gan de dar la noticia al mundo en cuanto 
avistan el “hongo”. Las pruebas siguen sien- 
do motivo de polémica y cada vez se va po- 
niendo más difícil encontrar un desierto O 
un atoll para realizarlas, Quizá con el tiem- 
po se lleguen a efectuar en otros planetas, 
donde no existan observadores contestata- 
ri0s Organizados. 

Por su parte, los portavoces de la URSS 
y los EE.UU. siguen asegurando al mundo 
que debe descartarse toda: posibilidad de 
condominio nuclear entre las superpotencias, 
cuando ambas se han propuesto renunciar a 
este tipo de guerra. El ministro de Defensa 
de Bomn, a su regreso de Washington, se 
declara convencido de que el acuerdo sovié- 
tico-norteamericano no afecta para nada a 
la garantía nuclear estadounidense en caso 
de un ataque de la URSS a alguno de los 
muembros de la Alianza Atlántica. 


En Indochina, las fuerzas comunistas si- 
guen estrechando el cerco a la capital de 
Camboya y se señalan infintraciones de uni- 
dades norvietnamitas, camboyanas y laosia- 
nas a través de otras fronteras. Norteamé- 
rica condiciona la ayuda prometida para la 
reconstrucción de Vietnam del Norte al res- 
peto integro por éste de lo pactado en Pa- 
rís. Y como, según Washinton, no lo cum- 
ple, Hanoi no podrá entrar en el reparto 
de cantidades importantes recientemente 
asignadas a la recuperación económica de 
la península indochina. 


La falta de espacio nos impide comentar 
con la amplitud que merecen las tres no- 
ticias que citamos finalmente. 

En Zurich ha muerto, a los 82 años, Ric- 
kenbacker, el as de los ases americanos de la 
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primera guerra mudial, Habiendo empezado 
su carrera militar como chófer del general 
Parshing, abatió durante la contienda 22 
aviones y 4 dirigibles, y después de retirado 
realizó notables hazañas relacionadas con la 
aviación demostrativas de su gran temple. 


La URSS ha lanzado la estación interpla- 
netaria automática Marte IV y, a juzgar 
por los preparativos, se espera que lance otra 
estación del mismo tipo o que efectúe un 
nuevo intento de vuelo tripulado. Es de es- 
perar que el Marte IV tenga una vida ac- 
tiva más prolongada que su predecesor; el 
cual, si bien “amartizó” con relativa for- 
tuna, no consiguió transmitir más que du- 
rante veinte segundos: Pero el IV aún le 
queda por delante un viaje de seis meses 
para recorrer los 290 millones de ktlóme- 
tros de su trayectoria elíptica, lo que da 
tiempo suficiente para amplios y repetidos 
comentarios. 


En cuanto al relevo de la tripulación Sky- 
lab, la segunda, compuesta por los astro- 
nautas Bean, Garriott y Lousma, ya ha 
llegado sin novedad a su destino, a más 
de 400 kilómetros de la Tierra, Como es 
sabido se proponen mantenerse en órbita 
durante casi dos meses, ampliando las prue- 
has que la tripulación anterior no pudo rema- 
tar por dedicar gran parte de su tiempo a 
misiones de “fontaneria”. Especialmente se 
dedicarán a nuevas pruebas biológicas. 


No obstante, el derroche de ciencia, técnica 
y valor que supone el desarrollo de esta mi- 
sión, el público—incluso el norteamericano— 
sigue desisteresado respecto a ella, sin darse 
cuenta cabal de su importancia y de las difi- 
cultades que entraña. Lo curioso es que esta 
falta de interés por las obras maestras de la 
NASA. nace, en gran parte, de la regula- 
ridad con que se llevan a efecto las distin- 
tan fases de sw programa, pese a algunos 
tropiezos circunstanciales, 


Claro es que los astronautas, como los 
aviadores, suelen ser un tanto sosos (incluso 
impasibles) en sus arriesgadas actuaciones. 
Uno recomendaría a los organizadores del 
programa que lo mismo que van haciendo 
sitio en sus naves a geólogos, biólogos, etc., 
embarcasen a un par de buenos actores (co- 
mo rivales), y una chica mona, aunque no sea 
actriz ni nada, en la seguridad de que sar 
brian darle más emoción a las emisiones te- 
levisadas. Y si se aumenta la dotación con. 
un espía “visible”, tanto mejor. 
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MORAL MILITAR 


Por LUIS DE MARIMON RIERA 
Comandante de Aviación 


d Un ejército no es una simple colección de individuos armados, 
mi su fuerza es la suma de todos ellos y sus medios. La fuerza 
real de un ejército es mucho mayor que la suma de sus partes 
y esta fuerza extra y decisiva viene dada por la Moral. 


I.— Introducción. 


La querra es el choque de dos fuerzas 
morales, ayudadas por medios materiales. 
(MONTAIGNE.) 


Las Fuerzas Armadas son el principal 
instrumento con que cuenta la nación 
para evitar ser sometida por el enemigo, 
como lo son, igualmente, para, si es ne- 
cesario, obtener la sumisión del adversa- 
rio. Es, pues, el elemento defensivo-ofen- 
sivo de que dispone el país para hacer 
frente a los peligros y consecuencias di- 
manados de un conflicto bélico. 


Acudiendo a la síntesis, se puede afir- 
mar que los dos poderes más importan- 
tes de cuantos precisan las Fuerzas Ár- 
madas para cumplir adecuadamente la mi- 
sión que tienen asignadas son: «medios 
para combatir» y «voluntad de combatir». 


Los «medios» son proporcionados a 


(MariscaL MoNTGOMMERY.) 


través de la conjugación de un plantea- 
miento de objetivos, de una oportuna doc- 
trina militar y de una especifica política 
económico-industrial. 


La “Voluntad de combatir” está aportada, 
de modo exclusivo, por la moral malitar, 


De ahí, pues, la inmensa importancia 
que para el país y sus Fuerzas Ármadas 
tiene la moral militar. No ya solamente 
para solventar las eventualidades de las 
operaciones militares, sino también, en el 
caso de una crisis bélica de gran magni- 
tud, porque de ella depende en alto gra- 
do la posibilidad de la victoria o de la 
derrota o, lo que es lo mismo, la desapa- 
rición o la supervivencia de la nación. 


Tanto es así que, en el moderno arte 
de la guerra, esta voluntad de lucha, esta 
moral militar, se ha convertido por sí 
misma en uno de los más fundamentales 
objetivos a alcanzar. La guerra psicoló- 
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gica —invisible, pero demoledora mani- 
festación del poder bélico— no persigue 
otra cosa que la anulación de la voluntad 
de combatir del enemigo, dando por he- 
cho que destruida ésta, la derrota del ad- 
versario, por elevado que sea su poten- 
cial guerrero en cuanto a medios, es un 
hecho consumado, 


Por esta razón, la moral militar es tema 
y problema que en todas las épocas ha 
interesado vivamente a todos los trata- 
distas. Muchas plumas ha hecho correr 
y muchas páginas ha llenado, siempre 
coincidiendo unas y otras en su impor- 
tancia trascendental en la decisión de las 
batallas. . 


Sin embargo, estos estudios han reves- 
tido, en general, un tono puramente apo- 
logético o casuístico. desarrollado normal- 
mente en el frondoso, pero poco concreto, 
campo de la retórica. 


Sólo en los últimos tiempos, a partir 
de la segunda guerra mundial, han em- 
pezado a desarrollarse con rigor científi- 
co como consecuencia de una exhausti- 
va y metódica investigación, Se pretende 
con ello no solamente desentrañar las 
raíces teóricas del problema, sino también 
aportar métodos y datos que permitan 
llegar a resultados de tipo pragmático. 


Las bases de este novísimo estudio me- 
todológico de la moral militar son, entre 
muchas otras, la psicología, la psicotecnia. 
la sociología, la estadística y la historia. 


Las notas que se exponen a continua- 
ción pretenden ofrecer, con carácter ele- 
mental y muy a grandes rasgos, una con- 
sideración general del concepto «moral 
militar» partiendo de estos nuevos siste- 
mas de estudio y aplicación. 

Para ello se desarrolla en las mismas 
el siguiente esquema básico: 


Naturaleza 


Moral militar... Evaluación 


Sistemas de mantenimiento e 


incremento 
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11.-—Naturaleza de la moral militar. 


En el espiritud hay cualidades que hacen 
perder o ganar las batallas. 
(PríinciPE FEDERICO CARLOS DE PRUSIA.) 


La profundidad y complejidad de la 
cuestión quedan de manifiesto con sólo 
decir que los más eminentes tratadistas 
no han llegado siquiera a una plena una- 
nimidad respecto a la definición de moral 
militar. 


Según el mariscal francés Foch, en su 
obra «Principios de la guerra», la moral 
militar es «el conjunto de las magnitudes 
morales, que no pueden ser valoradas 
exactamente, que intervienen en la hbata- 
lla junto a los demás elementos mensu- 
rables de orden material». 


El psicólogo Chandessais afirma que 
«moral militar es el conglomerado de ac- 
titudes favorables que tiene un comba- 
tiente Oo una unidad militar para la ejecu- 
ción de una misión». Y añade que por 
«actitud favorable» se entiende la pre- 
disposición para un cierto tipo de com- 
portamiento en un cierto tipo de situación. 


El mariscal británico Montgommery 
establece que «moral militar es la total 
movilización, para la guerra, de los espí- 
ritus y de las voluntades». 


Para otro autor, como «la moral es, en 
último término y esquemáticamente, la 
conducta del hombre», la moral militar 
es, simplemente, «la conducta del profe- 
sional militar», sin suponer una moral in- 
dependiente y distinta de las relativas a 
las demás profesiones y núcleos sociales. 


Otra definición, más elemental pero 
quizá más exhaustiva, proclama que «la 
fórmula de una deseable moral militar es 
la de que se sepa ser buen soldado a su 


Definición. 
Componentes. 
Elementos determinantes. 


Manifestaciones provocadas. 
Manifestaciones espontáneas. 
Manifestaciones del rendimiento. 


Factores de perturbación. 
... L Factores de motivación. 
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hora y de que proceda como buen sol- 
dado a todas». En esta misma línea de 
pensamiento coincidía el general Orgaz 
cuando definía que «ser soldado es tener 
hambre y no comer, tener sed y no be- 
ber; no poder con. la latiga y llevar a 


cuestas el cuerpo del compañero; entrever 


la derrota y seguir luchando como si se 
tuviera la victoria al alcance de la mano». 


Otros tratadistas llegan al establec:- 
miento de una definición de la moral mi- 
litar mediante un punto de vista mera- 
mente comparativo. Por ejemplo, midien- 
do el rendimiento que se obtiene en las 
actividades militares a través de aquellos 
factores concurrentes que no son de or- 
den material. 


Todas estas definiciones tienen induda- 
blemente un fondo de exactitud; sin em- 
bargo, quizás no consiguen expresar ple- 
namente el concepto en todo su alcance 
y en todos sus matices. Por esta razón, 
resumiendo ya la cuestión, nos inclinamos 
en favor de la siguiente: 


«Moral militar es el conjunto de fuer- 
zas intelectivas y espirituales que impul- 
san a una fuerza militar a combatir o a 
cumplir la misión que le ha sido enco- 
mendada, en las más variables circuns- 
tancias y sin tener en cuenta la calidad y 
cuantía de los medios materiales propios 
y de los que dispone el adversario.» 


La moral militar tiene dos componen- 
tes primordiales: la moral del individuo 
y la moral del grupo. Una y otra están 
íntimamente relacionadas, en función una 
de otra, y es imposible elucubrar sobre la 
constitución de la misma sino se conside- 
ran estos dos componentes como partes 
de un todo indivisible. 


La moral del individuo se edifica sobre 
estratos tan personales como subjetivos. 
No obstante, puede decirse, de modo ge- 
neral, que en cada caso está condiciona- 
da por un mínimo de satisfacción mate- 
rial y de equilibrio psíquico que permite 
al individuo, en busca de una solución 
personal, actuar con convicción, vivir con 
un objetivo y trabajar con eficacia. 

La moral del grupo se vincula, —expli- 
ca el psicólogo francés Maucorps—, con 
la participación consciente en finalidades 
colectivas. Esta comunidad de aspiracio- 
nes consideradas importantes y que coin- 
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ciden con las aspiraciones individuales, 
implica confianza en el éxito, en lo ade- 
cuado de las medidas adoptadas, en los 
jefes, en los asociados y, finalmente, en sí 
mismo. Entonces, las acciones del grupo 
se funden en un todo coherente en el que 
los sentimientos de agresión y hostilidad 
se dirigen contra las fuerzas opuestas al 
erupo, más que contra los individuos que 
componen el grupo antagónico. 


De esta manera, la naturaleza de la mo- 
ral colectiva, si bien tiene que ver con la 
suma total de las aspiraciones individua- 
les, también está determinada por la vida 
interior del grupo y por el conjunto de 
las presiones exteriores. 


Sería un grave error confundir la moral 
del grupo con la simple suma de la moral 
de cada uno de los individuos que lo com- 
ponen. Ya han aclarado distinguidos psi- 
cológos que la combinación de las distin- 
tas individualidades crea una nueva sus- 
tancia que unifica el fondo psicológico de 
la masa. A este respecto el general fran- 
cés Castelnau decía que «si bien el valor 
de un grupo depende de la valía de cada 
uno de los individuos que lo componen, 
también depende, todavía más, del poder 
de ese imponderable que se llama la fuer- 
za moral de la cohesión». 


En otro orden de ideas, también cabe 
admitir otro diferente tipo de «compo- 
nentes»: la moral del mando (considera- 
da a través de los sucesivos escalones de 
éste), la moral del soldado y la moral de 
la Unidad, entendiendo a esta última co- 
mo un conjunto indisoluble dotado de 
vida moral propia. 


La moral en sí es, naturalmente, la 
misma en los tres casos; sin embargo, 
su manifestación, interpretación y esfera 
de acción son, evidentemente, muy dis- 
tintas entre sí, Desde luego ésto no quie- 
re decir que aquello que es inmoral para 
una de las partes es positivamente moral 
para las otras; sino que los objetivos que 
en cada caso se pretenden alcanzar son 
de indole bien distinta y de calidad, mag- 
nitud y responsabilidad bien diferentes. 
Seria tan ilógico como absurdo y catas- 
trófico fijar la misma meta moral al gene- 
ral en jefe y al soldado raso. 


Por estas mismas razones, a tenor de 
los ascendentes peldaños de la escala de 
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la jerarquía, se precisarán distintos mé- 
todos analíticos de la moral militar, dis- 


tintos procesos de evaluación y distintos 
sistemas de mantenimiento y motivación. 


En cambio, desde el punto de vista de 
«componentes», no pueden admitirse co- 
mo tales la moral militar de tiempo de 
paz y la moral militar de tiempo de gue- 
rra referidas a un mismo grupo determi- 
nado. En realidad, no hay dos «moral mi- 
litar» distintas; en ambos casos es la 
misma, aunque varien sustancialmente sus 
manifestaciones y requieran un difeferen- 
te tipo de motivación. 


Un grupo militar actuará «moralmen- 
te» en guerra con el mismo tono: y el 
mismo nivel que actuaba en tiempo de 
paz. Puede, naturalmente, que exista al- 
guna sorprendente excepción a la regla, 
pero lo más probable es que, más que 
excepción propiamente dicha, sea la con- 
secuencia lógica de una errónea estima- 
ción de la moral atribuida a aquel grupo 
en tiempo de paz. 

Tanto es así que, en opinión del ameri- 
cano P, N, Linebarger, una evaluación 
correcta de la moral militar en tiempo de 
paz de un país, un ejército o una unidad 


intrínsecos y permanentes 


Extrinsecos y circunstanciales 


Los elementos intrinsecos y permanen- 
tes son aquéllos que, hien por ser pro- 
ducto de la idiosincrásia nacional o bien 


por ser el resultado de unos conocimien-: 


tos acumulados, son característicos y cons- 
tantes en el sentido de establecer una 
orientación en todas las manifestaciones 
de la moral de las Fuerzas Armadas de un 
país a lo largo, sino de todas las épocas, 
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militar, permite predecir con notoria exac- 
titud la trayectoria «normal» de la moral 
militar que este mismo país, ejército O 
unidad militar tendría en una crisis bélica. 


111. —Elementos determinantes 
de la moral militar. 


El factor más importante para la obtención 
del triunfo es el espiritu, la manera de ser, 
del combatiente, 


(MariscaL MONTGOMMERY). 


Entendemos por elementos determinan- 
tes de la moral militar aquellas tendencias, 
situaciones y hechos prefijados que mo- 
delan, orientan y estructuran la moral 
de un grupo, sea éste un Ejército nacio- 
nal o una pequeña unidad militar. 


Como en cada posible caso estas ten- 
dencias —además de poder ser de muy 
distinto rango—, actúan con una extre- 
mada variabilidad (entendida ésta tanto 
en el sentido de calidad como de la inten- 
sidad, sucede que el conjunto resultante 
puede, a su vez, ser variable dentro de un 
dilatado campo de reacciones y magni- 
tudes. 


Entre los más notables elementos de- 
terminantes se encuentran: 


Moral nacional. 

Calidad histórico-militar. 
Formación militar. 
Desarrollo tecnológico. 
Desarrollo cultural. 


Medio ambiente imperante. 
Relación «mando-subordinados». 
Efectos de la información. 
Características de la misión. 


sial menos durante un considerable perío- 
do. No se refieren a individuos ni a ex- 
cepciones, sino que actúan en forma igual 
sobre todas las unidades y todos los hom- 
E que componen este conjunto nacio- 
nal. 


Los elementos extrínsecos y circuns- 
tanciales son aquellos otros que dimanan 
de situaciones específicas y coyunturales, 
afectadas en cada caso de multitud de fac- 
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tores variables y temporales. Actúan con 
diferente intensidad y sólo sobre los in- 
dividuos o los grupos que están inmersos 
en aquellas particulares situaciones. 


IV.—Los elementos determinantes 
intrínsecos y permanentes. 


La psicología de las masas está dominada 
por el peso del pasado y, en general, la eje- 
cución de actos imconscientes deriva de Los 
instintos hereditarios. 

(PuLLER). 


Cada pueblo, cada nación, cada raza, 
es como es y los individuos pertenecien- 
tes a esta unidad superior no pueden evt- 
tar, aunque quieran, reaccionar en el mis- 
mo sentido que dictamina esta directriz 
suprema. Por ello, es preciso admitir la. 
existencia de los elementos intrínsecos y 
permanentes. 


Los principales son los que se examinan 
a continuación. 


4) La Moral Nacional : 


El Ejército respira necesariamente el 
mismo aire que inhala la Nación; todo lo 
que afecta a ésta tiene influencia sobre 
sus Fuerzas Armadas. Es lógico, pues, 
que la moral nacional sea uno de los de- 
terminantes de la moral militar y que, 
igualmente evidente, todos los diversos 
principios constitutivos de la moral nacio- 
nal sean también integrantes de la moral 
militar. Estos principios constitutivos son 
entre otros, los siguientes: Ámor a la Pa- 
tria, capacidad de sacrificio, sentido de la 
responsabilidad, estabilidad política de la 
nación, formación cultural y religiosa, 1n- 
tereses materiales, fe en la causa, en la 
victoria y en el mando, etc. 


St la moral nacional se mantiene en un 
alto nivel, el mismo tono tendrá sin duda 
la moral militar. En cambio, si aquélla 
está deteriorada o si se desarrolla en tér- 
minos mediocres, a modo de infección vi- 
rulenta, no tardará en imprimir estos mis- 
mos matices a la moral militar. 


Por otro lado hay que admitir que una 
y otra, la moral nacional y la moral mili- 
tar, tienen entre sí efectos recíprocos, es- 
pecialmente en tiempo de guera. Es in- 
negable que la fortaleza moral de la na- 


591 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ción sufre, en estas circunstancias, acusa- 
das alternativas a tenor de los éxitos O 
Íracasos que cosechan sus ejércitos. Con 
toda razón decía un prestigioso jefe mili- 
tar británico que «el mejor medio para 
lograr una elevada moral, consiste en ga- 
nar batallas». 


b) La Calidad lustórico-militar : 


Podemos definir la calidad histórico-mi- 
litar de un ejército como su habitual ma- 
nera de ser, de pensar y de obrar a lo 
largo de su existencia o, al menos, de 
una dilatada época. 


El fondo típico psicológico de un pue- 
blo nunca se forma de manera repentina 
y espontánea, sino con la lenta y sucesiva 
adición y experiencias psicológicas dima- 
nadas de una génesis secular de creencias, 
tradiciones, problemas y enfrentamientos 
peculiares. 


Es, pues, natural que esto mismo suce- 
da en la formación del fondo psicológico 
de los Ejércitos Nacionales. Estos podrán 
ser reformados reorganizados, estructu- 
rados de acuerdo con unos nuevos princi- 
pios doctrinales; sin embargo, siempre 
eravitará sobre ellos la fuerza de este 
peso del pasado ejerciendo una poderosa 
influencia en sus reacciones psíquicas y 
espirituales. 


De ahí, precisamente, por poner un clá- 
S1CO ejemplo, el «secreto» de la mayor 
parte de los ejércitos europeos. Antaño 
dominadores del mundo, siguen todavía 
conservando la alta categoría de dirigen- 
tes de la política bélica mundial y siguen 
también, al menos, en términos compara- 
tivos. disfrutando de una ubérrima supe- 
rioridad moral manifestada, incluso, en 
sus períodos de declinación material y de 
derrota. 


Unas Fuerzas Armadas que se sientan 
herederas de unas glorias y de unas vir- 
tudes nacionales, forzosamente se senti- 
rán responsables de su conservación y 
perpetuación, Por esta razón, aquellos 
ejércitos nacionales aunque haya sido con 
suerte variable, que a lo largo de los si- 
elos han combatido en todos Tos paralelos 
y meridianos geográficos y que han figu- 
rado como protagonistas de la Historia 
Universal, tienen un fondo, un orgullo y 
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unos sentimientos que, a modo de man- 
dato histórico, les impelen a asumir res- 
ponsabilidades extremadamente difíciles 
pero que consideran totalmente indeclina- 
bles. 


Sometidos a esta poderosa constante 
histórica (de la que, según aceptan con 
toda naturalidad, «ellos» en modo alguno 
pueden constituir la excepción), cuando 
llega la ocasión afrontan decididamente 
la imposible, cumplen con sencillez su 
deber, luchan siempre hasta el fin y saben 
conservar el honor y la dignidad tanto en 
la victoria como en la derrota, 


Lo que, ni más ni menos, es moral mi- 
litar. 


c) La Formación Militar: 


Con esta designación nos referimos, no 
a la educación militar total (la que abarca 
tanto el aspecto doctrinal como el físico, 
el técnico y el moral), sino, exclusivamen- 
te, a la formación espiritual-militar encar- 
nada en las clásicas y específicas virtudes 
castrenses. 


Es realmente difícil enumerarlas de mo- 
do exhaustivo; tanto porque su número 
es elevado como porque algunas de ellas 
escapan de la esfera puramente militar 
para trascender al campo de lo humano. 
No obstante, es preciso, al menos, dejar 
constancia de las siguientes: 


— Amor a la Patria. 

— Disciplina. 

— Lealtad. 

— Honor y entusiasmo. 
— Valor. 

— Abnegación y sacrificio, 
— Espiritu de cuerpo. 

— Compañerismo. 


De la mayor o menor posesión y ejer- 
cicio de estas virtudes se deduce la cali- 
dad moral de las unidades militares. Es 
un hecho incuestionable que las unidades 
de «élite», aquellas que gozan de la abso- 
luta confianza del mando, aquellas a las 
que se les encomiendan las misiones más 
difíciles, aquellas que se sienten orgullo- 
sas de ser «diferentes» de las demás, 
son siempre las que poseen y practican en 
máximo grado este conjunto de virtudes 
militares. 
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No cabe la menor duda de que estas 
virtudes son ingredientes vitales de la mo- 
ral militar. Sin ellas, ésta nc puede exis- 
tir en forma alguna, puesto que son la 
idea que impulsa su pensamiento, el alma 
que dignifica su vida y la sangre que ali- 
menta su cuerpo. 


- Es tanta la importancia de estas esen- 
ciales virtudes castrenses que, con alguna 
frecuencia, algunos tratadistas las identi- 
fican erróneamente con la moral militar 
misma, confundiendo la base con la es- 
tructura, la causa con el efecto. 


d) Desarrollo tecnológico: 


Al igual que sucede en cualquier otro 
tipo de actividad nacional, el desarrollo 
tecnológico en las Fuerzas Armadas es 
el producto de la investigación cientifica, 
del estudio y la enseñanza, de la progre- 
siva evolución de necesidades y medios 
y, de modo indirecto pero principalísimo, 
de la economía. 


Ya se dijo en la introducción que, para 
poder cumplir su misión, además de la 
«voluntad de combatir» (o sea la moral), 
las Fuerzas Armadas precisaban de unos 
adecuados «medios para combatir». Estos, 
en cuanto a facilitación, imstrucción y uti- 
lización, dependen del desarrollo tecnoló- 
gICO., 

Pero medios y voluntad no pueden con- . 
siderarse por separado; en realidad son 
partes de un todo homogéneo y ambos 
acrecientan mútuamente el poder del otro. 
En el caso que nos ocupa, no cabe la 
menor duda de que una fuerza perfectas 
mente armada y dotada de mandos efi- 
cientes, poseerá una moral mucho más 
alta que aquella otra que, en analogía de 
situaciones y condicionamiento, tiene un 
armamento escaso o anticuado e ignora, 


sabiendo que existen, las más modernas 
técnicas de combate. 


El mariscal soviético Zukhov expresó 
perfectamente este razonamiento en bre- 
ves palabras: «saberse fuerte hace que 
uno se sienta más fuerte todavia». 
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e) Desarrollo cultural : 


Si la guerra —dice el mariscal Mont- 
gommery—-, es el choque de dos mentes, 
de dos voluntades antagónicas, es del todo 
punto evidente que la mejor dotada de 
estas mentes tendrá de antemano a su fa- 
vor inmensas garantías de éxito. 


Y en este caso la expresión «estar me- 
jor dotada» no quiere decir otra cosa que 
estar en posesión de una serie de elemen- 
tos en ventaja sobre el adversario: sólida 
y densa formación intelectual, conocimien- 
to de la situación histórica, estimación 


correcta de la psicología y de las posihb1= 


lidades propias y del adversario, base ade- 
cuada para la asimilación de las nuevas 
técnicas, etc., o sea todo aquel cúmulo 
de cualidades intelectivas que se sinteti- 
zan con la palabra «Cultura». 


Ya en el siglo XV decía el marqués de 
Santillana que «la pluma no embota el 
hierro de la lanza». Pero en nuestros días 
hay que llevar esta expresión mucho más 
allá; en efecto, el desarrollo cultural, de 
existir o no, diferencia profundamente a 
dos masas combatientes. Incluso, en caso 
de igualdad de potencial material, prefigu- 


ra por un lado a un ejército regular y 


organizado y por otro a una horda de sal- 
vajes y, aunque sea en términos estricta- 
mente utilitarios, no cabe dudar de cual 
de ambos supuestos equivale a racionales 
resultados de mayor rendimiento militar. 


El individuo, el ejército, que esté arma- 
do con el inmenso potencial de la cultura, 


no sólo será inmune a la agresión psico- 


lógica enemiga, sino que también, con 
su superior discernimiento, tendrá la ne- 
cesaria fuerza moral para entregarse to- 
talmente, sin reservas mentales o mate- 
riales, a la lucha más desigual, al sacrifi- 
cio más sublime y al cumplimiento del 
más dificil de los deberes. 


La cultura aporta luz, general iniciati- 
vas, refuerza convicciones, proporciona ar- 
eumentos intelectivos y es fuente de sa- 
tisfacciones espirituales. Como dice $5. 
Tchakhetine en su obra «Le Viol des 
Foules», la cultura engendra las nociones 
de moral colectiva y ésta es la más po- 
tente fuerza vital de un grupo organiza- 
do. 
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V.—Determinantes extrínsecos 
y circunstanciales. 


El hombre imteligente adapta la acción a 
la circunstancia, 
(CONFUCIO). 


Ni el individuo ni el grupo pueden, con 
absoluta seguridad, decidir por sí solos 
su destino. Indudablemente su saber, su 
poder y su voluntad contribuirán en gran 
manera a este fin; sin embargo, nunca 
podrán soslayar la influencia de ciertos 


factores externos —más o menos varia- 


bles en ritmo, tiempo y espacio—, puesto 
que éstos determinarán o condicionarán 
su esfuerzo, su avance y su éxito final. 


Esto mismo ocurre en relación con la 
moral militar. Esta viene determinada en 
principio por unos elementos intrínsecos 
y permanentes, especificos del individuo o 
del grupo; pero también sucede lo propio 
con los elementos determinantes «exterio- 
res», ajenos a la personalidad del actuan- 
te y que, según los casos, pueden ejercer 
una influencia de orden decisivo. 


Ya anteriormente definidos y enumera- 
dos, a continuación se examinan algunos 
de los más notables elementos extrinse- 
cos y circunstanciales. 


a) El Medio Ambiente imperante : 


El hombre, en cuanto a sus reacciones 
primarias, está en relación de servidumbre 
respecto al ambiente en que está inmerso. 
En el aspecto castrense tiene plena vigen- 
cia esta afirmación y ello tiene honda re- 
sonancia en todo lo concerniente a la mo- 
ral militar. 

En ciertas ocasiones, de modo excep- 
cional y a nivel puramente individual, las 
dificultades materiales y espirituales pue- 
den llegar a constituir por sí mismas 
—quizás por su carácter de imposición O 
de desafío un beneficioso incentivo—, Sin 
embargo, en la inmensa mayoría de las 
veces acontece la contrario, puesto que 
imprime a la conducta humana un matiz 
de claro tipo negativo, restringiendo lo 
dinámico y creador e incluso, en los casos 
más graves, generando sentimientos de 
impotencia y posturas abandonistas. 

Estas dificultades originadas por un 
medio ambiente hostil pueden ser de dos 
clases distintas: las físicas y las psiquicas. 
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Las primeras incluyen, entre otras, la 
climatología adversa y rigurosa, la mor- 
fología difícil del terreno, las insatisfac- 
ciones de necesidades fisiológicas, la defi- 
ciencia en las instalaciones (acuertela- 
miento, estacionamiento o posición), et- 
cétera. 


Las segundas comprenden, también en- 
tre otras varias, la tensión causada por 
la frecuencia de los combates, la proximi- 
dad de un enemigo que se sabe que es 
particularmente audaz o poderoso, las no- 
ticias adversas de la retaguardia propia 
(bombardeos aéreos por ejemplo), la se- 
paración de la familia, la ausencia de no- 
ticias de la misma, las privaciones de tipo 
espiritual o intelectual, el hecho o la creen- 
cia de no ser «admitido» por los compa- 
ñneros, etc. 


Todos estos hechos (que más adelante 
relácionaremos directamente con los fac- 
tores de perturbación de la moral) si bien 
actúan de distinta forma sobre cada uno 
de los individuos que componen una uni- 
dad militar, acaban por imprimir global- 
mente un fuerte y característico sello a la 
moral del conjunto. 


by La relación “Mando-subordinados” 


Especialmente en tiempo de guerra, la 
moral de cada unidad está en estrecha 
dependencia de la categoría humana de 
sus mandos. Es muy difícil, por no decir 
imposible, que una fuerza cuyos mandos 
sean mediocres alcance altos 
moral. 


El jefe es, en su unidad, un poderoso 
determiante de la moral colectiva. En fe- 
liz expresión, el mariscal Lyautey decía 
que «una unidad militar es lo que es su 
jefe». Abundando en este criterio cabe 
añadir que este «ser» del jefe se refiere 
a cuanto es, precisamente, por sí mismo: 
por su proceder personalísimo, por el po- 
der de sus convicciones, por la fuerza de 
su ejemplo, por su calificación, por todo 
aquello, en fin, que el escritor francés 
Courtois encierra dentro del concepto 
que él denomina «arte de mandar». 


El jefe, ante todo y sobre todo, debe 
crear moral en sus subordinados conocién- 
dolos, comprendiéndolos, convenciéndolos 
y educándolos. El mariscal Montgommery 
definía así esta tarea: «Un jefe debe sa- 


niveles de 
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her que en sus hombres hay encerradas 
erandes fuerzas emocionales, a las cuales 
es preciso dar salida de una forma posi- 
tiva y constructiva; una forma que ca- 
liente el corazón y excite la imaginación.» 


El jefe debe ser un conductor nato de 
multitudes, un administrador eficiente de 
recursos, un juez dispensador de justi- 
cia, la seguridad técnica de la unidad y 
el refugio humano y psicológico de sus 
hombres. Sin ceder jamás en lo más mi- 
nimo en su principio sagrado e indeclina- 
ble de autoridad y responsabilidad debe 
saber descender en lo afectivo para poder 
penetrar con toda naturalidad en el co- 
razón de su gente. 


El jefe que así obre, construye, man- 
tiene, fomenta y potencia la moral de su 
unidad, convirtiendo a ésta en una máqui- 
na leal y perfecta que llega al cumpli- 
miento del deber no sólo por la natural 
disciplina, sino también —y ello es im- 
portantisimo— como consecuencia de su 
ilusión, entusiasmo y convencimiento. 





ejemplos de ello— al caso de las unida- 
des empeñadas en durísimo combate que 
pasaron del límite de lo normal, y aun 
de lo posible, derrochando heroísmo, va- 
lor, ingenio y constancia, solamente para 
seguir, O para no defraudar, al jefe que 
idolatraban. 


c) Efectos de la Información : 


La información y su posterior asimila- 
ción, difusión y comentario, originan in- 
evitablemente una predisposición, un es- 
tado de ánimo, que, especialmente entre 
los combatientes de primera linea, se tra- 
duce en un notorio aumento o descenso 
de la moral. 


De ahí que la información (abierta o 
solapada, cierta o falsa, destinada a altos 
o bajos niveles) sea hoy en dia uno de 
los instrumentos principalisimos de la 
guerra psicológica. 


Digamos que al hablar de información 
no nos referimos a la puramente militar 
(normalmente real, cierta y secreta) que 
está a disposición del mando para la pre- 
paración de las operaciones y que raras 
veces trasciende a la masa, sino a aque- 
lla otra que «flota» en el ambiente y que 
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se propaga por sí misma (cada elemento 
receptor es en potencia un elemento trans- 
misor) hasta constituir un conocimiento 
general que se caracteriza por su sucesiva 
deformación y exageración. 

Por su origen, esta información puede 
ser propia y enemiga. Á su ver, la pri- 
mera se divide en «oficial» (propaganda, 
avisos, declaraciones de portavoces auto- 
rizados, etc.) y en «irresponsable» (bulo, 
rumor, filtración, correo procedente de la 
retaguardia, etc.). En la «oficial» casi 
siempre se puede determinar su fuente, en 
la «irresponsable» es prácticamente 1m- 
posible. 

A efectos de su influencia sobre la mo- 
ral colectiva, hay que aceptar el hecho de 
que, muy particularmente entre las uni- 
dades combatientes (por su aislamiento 
natural, por la censura, por su especial 
disposición anímica), toda información, 
por falsa, desproporcionada o fantástica 
que sea, será en principio automáticamen- 
te admitida y difundida. Y que, para con- 
seguir su anulación, no bastará una ne- 
gación formal de tipo oficial, sino una 
demostración material y patente, con 
pruebas a la vista, de su falta de base y 
de veracidad. En todo caso, sí se podrá 
combatir con una adecuada e inteligente 
contrainformación, aunque ésta también 
sea falsa y exagerada. 

Es un hecho demostrado «que la credi- 
bilidad de la información falsa e irrazo- 
nable (normalmente de tipo subversivo) 
afecta principalmente a los bajos niveles 
del grupo, precisamente porque está en 
proporción inversa del grado de desarro- 
lo cultural del individuo o colectividad 
que la recibe. De ahí la enerme impor- 
tancia de la cultura como determinante 
de la moral militar. 


dy Características de la Misión: 


Las características de la misión tienen 
una influencia extraordinaria sobre la mo- 
ral de la unidad encargada de ejecutarla. 
Estas características pueden agruparse en 
dos conceptos distintos: «naturaleza de 
la misión» y «resultados iniciales». 

En la «naturaleza de la misión» impor- 
tan, a efectos de la moral, mucho más que 
los riesgos más o menos previstos, las 
especialísimas peculiaridades que la misión 
puede presentar. En unidades veteranas 
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y aguerridas muchas veces el temor a caer 
prisionero es superior al de ser muerto O 
herido; en la misma forma, hay muchas 
unidades que jamás rehuyen el choque, 
por duro y sangriento que sea, pero que 
en cambio acusan viva repugnancia por 
el trabajo mecánico, metódico y lfísica- 
mente aburrido o agotador. 

Es bien aleccionador a este respecto el 
caso de muchos notabilísimos pilotos de 
la caza alemana participantes en la bata- 
lla de Inglaterra (verano y otoño de 
1940); según sus propias declaraciones, 
su gran «preocupación moral» estaba mo- 
tivada, más que por el temor a la caza de 
la RAF, por el hecho de que por razones 
de autonomía (naturaleza de la misión), 
sólo podrían combatir un tiempo forzosa- 
mente limitado sobre el suelo de Ingla- 
terra. 

O también —lo relata el mariscal ger- 
mano Von Manstein—, el caso de una 
magnífica unidad de choque, protagonis- 
ta impecable de cien cambates, cuya mio- 
ral se vino prácticamente abajo en oca- 
sión de ser temporalmente empleada, a 
retaguardia, en tareas de policía que a ve- 
ces comportaban el ser el instrumento de 
ejecuciones capitales. 

Los «resultados iniciales» de la misión 
emprendida también pueden ser estimulo 
o freno moral. 


Es tipico de toda operación militar que 
la moral del ejecutante crezca O dismi- 
nuya a tenor de los resultados alcanzados 
en los primeros instantes. 


Si una unidad acomete con éxitos 1n1- 
ciales una misión que sobre el papel se 
prejuzgaba como extraordinariamente di- 
fícil, es totalmente seguro que la prose- 
euirá con entusiasmo y vehemencia y que, 
incluso, valorará las subsiguientes dificul- 
tades por debajo de su magnitud real. 


Por el contrario, si la acción es consi- 
derada a priori como relativamente fácil, 
pero, al emprenderla, los esftueros se es- 
trellan en un muralla infranqueable o bien 
la progresión es lenta y desproporcionada 
con las pérdidas propias, la continuación 
de esta operación aparecerá a los ejecuto- 
res de la misma como algo muy superior 
a sus posibilidades. 

En uno y otro caso, los resultados 1n1- 


ciales habrán afectado profundamente a 
la moral comprometida en la empresa. 
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10.—La aproximación a Madrid. 


A asumir Franco la Jefatura del Estado el 
1 de octubre, las tropas expediconarias de 
Africa pasaron a depender del Ejército del 
Norte, El General Mola dictó su primera de- 
cisión el 3 de octubre y en ella se fijaba co- 
mo objetivo inmediato el alcanzar la linea 
Navalperal-Hoyo de: Pinares-Cebreros-El 
Tiemblo-San Martín de Valdeiglesias-Almo- 
rox-Escalona-Santa Cruz de Retamar-Bar- 
gas, línea que es ocupada el día 10. El 7 de 
octubre Mola dicta una nueva decisión, en 
la que ordena adelantar el frente hasta Pel- 
guirinos-Robledo de  Chavela-Chapineria- 
Valmojada-1llescas-Añover de Tajo. Esto 
exigía poner en marcha de nuevo el extreme 
del ala derecha nacional, sector inactivo des- 
de la ocupación de Toledo. 


El General Varela asumió el mando direc- 
to del ala derecha y dejó a las órdenes de 
Yague, reincorporado al frente de Madrid, 
el ala izquierda. El frente de Toledo fue 
roto el 17 y en esta misma jornada se Ocupó 
Olías del Rey, llegándose a Illescas al día 
siguiente. Para esta fecha el ala izquierda 
ya había cumplido también sus objetivos. 
Pero respecto a las ideas de Mola del día 7 
esta ala izquierda llevaba un considerable 
retraso, pues en esa fecha se esperaba en- 
trar inmediatamente en Illescas, Navalcar- 
nero, El Escorial y el puerto de Navacerrada. 


En una nueva directiva del 16, Mola acep- 
taba que El Escorial fuese envuelto si no se 
lograba su ocupación y el día 25 ya ordena 
que el sector Norte se mantenga a la defen- 
siva, aunque presionando sobre El Escorial 
y Guadarrama para fijar al enemigo. 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 


Comandante Ingenwero Aeronáutico 


Durante todas estas operaciones del mes 
de octubre sólo la segunda escuadrilla de 
Ju-52 permaneció en el frente de Madrid; 
las primera y tercera escuadrillas estaban 
en León (en apoyo de las columnas libera- 
doras de Oviedo) y la cuarta en el sur. 


El 21 de octubre la escuadrilla “Toledo” 
retornó a Navalcarnero desde Andalucía 
a donde había bajado el 17, Un día antes 
Valera había reanudado el avance hacia la 
carretera transversal Navalcarnero-Griñón- 
Los Torrejones, pero la punta derecha de 
nuevo quedaba inactiva y pronto habría de 
soportar fuertes contraataques del enemigo. 


Los “Toledo” actuaron en el sector de 
lllescas-Borox en la jornada del 22, en Gri- 
ñón el 23 y bombardearon el 24 la estación 
de Aranjuez. 


Este 24 de octubre la tercera escuadrilla se 
une a la segunda en Navalmoral y la cuarta 
se reúne con la primera en Salamanca. 

Como en agosto, el primer servicio con- 
junto de las escuadrillas españolas fue contra 
un aeródromo, esta vez Barajas, adonde se 
dirigieron tres escuadrillas, escoltadas por 
seis Fiats, el día 26. Los trimotores que sa- 
lieron de Salamanca invirtieron tres horas 
en el servicio. Los de Navalmoral sólo dos 
horas y cuarto. Ámbas formaciones fueron 
recibidas con fuego antiaéreo, que, de ahora 
en adelante, pasará a ser habitual. | 


Este mismo día 26 las “Tres Marías” bom- 
bardearon durante dos horas cincuenta mi- 
nutos el ferocarril Tembleque-Romeral y al 
día siguiente los depósitos de la CAMPSA 
de Madrid, mientras los “Toledos” en otro 
largo servicio, bombardeaban una caravana 
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de camiones que se incorporaba al frente 
central. 


El 29 fueron atacados los puentes sobre 
el Tajo al sur de Chinchón, y en Fuenti- 
dueña de Tajo servicios que estuvieron a 
cargo de las escuadrillas tercera y primera 
respectivamente. Los aviones que salieron 
de Salamanca tuvieron que permanecer en 
el aire tres horas y veinte minutos. 


Este mismo día 29 entraron en combate 
por vez primera los tanques y los bombar- 
deros rusos llegados en semanas anteriores 
a los puertos del litoral levantino, en la con- 
traofensiva montada por Largo Caballero, 
que no consiguió el éxito que se esperaba 
de ella, 


Entre los días 30 de octubre y 2 de no- 
viembre las tropas de Varela dan un nuevo 
paso adelante, hasta la nueva carretera trans- 
versal de Brunete-Villaviciosa de Odón-Mós- 
toles-Fienlabrada-Pino, desde la que puede 
dividirse Madrid en algunos puntos. 


Los “Toledo” bombardean en Humanes 
el 30, las trincheras de Parla el 31, Sevilla 
la Nueva el 1 y Getafe el 2. Otras unidades 
bombardearon en los sectores de Waldemo- 
ro, Torrejón de la Calzada, Pinto y Alcalá. 
En casi todos los servicios hubo reacción an- 
tiaérea enemiga, pero la caza rusa seguia 
sin aparecer en el frente principal. 


El 2 de noviembre, la cuarta escuadrilla re- 
cibe orden de traslado a Avila y de alli a 
Barahona, en donde se le asigna como ob- 
jetivo el bombardeo de Motilla de Palancar, 
en la carretera de Valencia-Madrid, con re- 
torno a Salamanca. Al día siguiente, junto 
con la primera escuadrilla, vuelve a Avila, 
para iniciar allí el servicio de guerra de 
turno a los alrededores de Madrid, y el día 
4 ambas escuadrillas se trasladan a Naval- 
moral, donde se concentran todos los. Ju-52 
españoles. 


Este día el objetivo era Leganés, pues el 
general Kindelán había decidido suspender 
hasta nueva orden las operaciones de bom- 
bardeo a gran distancia, proyectada contra 
Albacete y Santa Cruz de Mudela, para con- 
centrar en los alrededores de Madrid los es- 
casos medios aéreos disponibles, ya que la 
Legión Cóndor aún tardaría dos semanas 
en entrar en fuego. Por tierra, el ala 12- 
quierda de Yague había llegado a Alcorcón, 
lo que auguraba como inminente el asalto 


a Madrid. 
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Con lo que no se contaba era con la gran 
calidad de los cazas rusos llegados a España, 
que el 4 de noviembre iban a debutar en com- 
bate. Los Ju-52 sufrieron en su seno esta 
falta de información. 


El avión 22-55 de la cuarta escuadrilla fue 
alcanzado por los disparos de la caza ene- 
miga y tuvo que tomar tierra en Esquivias 
con el Capitán observador Augusto Agui- 
rre Vila, mortalmente herido; dicho Cap1- 
tán falleció en el hospital el día 21. 


El avión 22-56, de la misma escuadrilla, 
pudo llegar hasta Talavera, el campo retra- 





Ju-52 de la Premera Escuadrilla 1-G-22, bau- 
tigado “Toledo” en memoria de la tripulación 
perdida cerca. de esta ciudad. 


sado de los Fiat, que a su vez habian per- 
dido una pareja manda por el jefe de escua- 
drilla Dequal (“Ltmones1”). 


Las escuadrillas cuarta y primera, que este 
día no salieron al frente, retornaron a Sala- 
manca, 


Esta misma jornada del 4 de noviembre, 
las “Tres Marias” efectuaron un servicio 
de dos horas y tres cuartos de duración al 
Cerro de los Angeles. Al día siguiente los 
“Toledo” bombardearon Cuatro Vientos. 


El 6 salió por dos veces la tercera escua- 
drilla, aunque la primera recibió orden por 
radio de volver cuando ya estaba casi sobre 
el objetivo (entre ambos servicios sus avio- 
nes superaron las cuatro horas y media de 
vuelo). El avión pilotado por José Larraur! 
recibió 43 impactos cerca de Madrid y pu- 
do llegar a Talavera con dos motores para- 
dos; iba de segundo piloto en este avión 
Rafael Belmonte Vigueras y el observador 
era Alvarez Cadórniga Larraur:. Había pasa- 


597 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


do a la tercera escuadrilla el 26 de octubre, 
y en ella permaneció hasta fin de noviem- 
bre. Los otros aviones de la escuadrilla iban 
pilotados por Ricardo Guerrero y Carlos 
Rute. 


11.—La creación del Primer Grupo de 
Junkers. 


El 8 de noviembre las escuadrillas primera 
y cuarta se trasladan a Avila, desde donde 
actúan sobre Madrid ya como Primer Grupo 
de Junkers. A la vuelta toman tierra en Esca- 
lona, que será su nueva base de operaciones 
hasta finales de mes. 


El flamante Grupo era en realidad una es- 
cuadrilla, pues el único aparato operativo 
de la cuarta escuadrilla ese día era en 25-56. 
Al día siguiente pudo ponerse en vuelo el 
22-35 y ser trasladado a Tablada para su 
reparación y allí estuvo hasta el día 30, El 
10 de noviembre se pierde un nuevo Ju-52, 
esta vez de la primera escuadrilla, al fugarse 
a Alcalá de Henares el segundo piloto de 
Ureña, Ananías San Juan, quien engañó al 
mecánico, al que ordenó poner los motores 
en marche. para hacer una prueba del avión 
en rodaje, El mecánico, José Chacón, pudo 
darse cuenta a última hora de lo que se tra- 
taba y abandonar el trimotor, pero su aviso 
llegó tarde para poder impedir la fuga. 


Menos mal que de Sevilla pudo incorpo- 
rarse el día 13, el 22-54, con el que arriba- 
ron a Escalona los Capitanes Rueda y Re- 
cuenco, el Teniente Fernando Martínez Vara 
de Rey, el Alférez provisional Luis Millas, 
cl Brigada Julio Andrés y el Sargento me- 
cánico Bruno. Otras altas a la cuarta escua- 
drilla en el mes de noviembre fueron el Ca- 
pitán Doménech y el Teniente Rafael Men- 
dizábal. 


El día 9 las antiguas escuadrillas. segun- 
da y tercera, ahora tercera y cuarta, actúan 
sobre Madrid, sectores del río Manzanares 
y barrio La China. El 10, es el puente de 
Toledo el objetivo, que es defendido por 
antiaérea y caza enemiga. El Alférez provi- 
sional Alfredo Kindelán resultó herido en 
el vientre por la antiaérea. 


Los dos días siguientes son de descanso 
para los Ju-52, 


El 13 de noviembre, fecha del contraata- 
que del General Miaja, los “Toledo” actua- 
ron sobre el barrio La China, ante caza ene- 
miga, y las “Tres María” salieron dos veces, 
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a la estación de Villaverde y a la Cuesta de 
la Reima. En los tres servicios, como de 


- costumbre, disparó contra los trimotores la 


artillería antiaérea enemiga, 


En la jornada del 14 despegaron todas 
las escuadrillas, con servicio al Cuartel de 
la Montaña y al Retiro y al Cerro de los 
Angeles. El 15 la actividad fue mayor, pues 
toda las escuadrillas salieron por dos veces, 
aunque la caza y la AÁ les estaban aguar- 
dando; la mayor parte de los servicios fue- 
ron a la Ciudad Universitaria, aunque tam- 
bién se actuó sobre el Jardin Botánico. Se 
comprende el esfuerzo exigido a los Ju-52 
en esta jornada al saber que en ella las tro- 
pas de Asensio cruzaron el Manzanares € 
irrumpieron en el recinto de la Ciudad Uni-: 
versitaria. 


El Primer Grupo también cumplió dos ser- 
vicios de guerra los días 16 y 17, y tanto 
él como las “Tres Marías” y los “Toledos” 
sufrieron sobresaltos. En el primer servicio 
del día 16 el avión de Pablo Atienza tuvo 
que tomar tierra en Escalona y el de Alfonso 
Carrillo recibió impactos de la caza enemiga. 
En el segundo servicio el avión alcanzado 
fue el 22-56. 


Los servicios del 17, de los “Toledos” y 
Primer Grupo, sobre el Cuartel de la Mon- 
taña presentaron la novedad de no encontrar 
caza enemiga, aunque si artillería antiaérea. 
Al día siguiente las “Tres Marías” y los 
“Toledo” bombardearon la Estación del Nor- 
te y tampoco vieron la caza adversaria, pero 
de nuevo fueron hostigados por la AA, 


El 19 de noviembre se intentó por última 
vez el asalto frontal a Madrid. En esa jorna- 
da salieron las cuatro escuadrillas de Ju-52 
españolas para" cumplir dos servicios a la 
zona de combate: Cuatro Caminos, palacete 
de la Moncloa, Cárcel Modelo, barrio de la 
China y estación del Norte, Este día la 
caza se unió a los consabidos antiaéreos, El 
radiotelegrafista del: avión de Rute resultó 
herido y algún otro aparato recibió impactos, 
En esta jornada los Ju-52 españoles fueron 
acompañados por vez primera por una es- 
cuadrilla de la Legión Cóndor. Algunos de 
los Junkers penetraron más de lo normal en 
Madrid y una bomba cayó ante la escalinata 
del Palacio de Comunicaciones, 


Al día siguiente Alemania e Italia reco- 
nocieron al Generalísimo Franco sin la ante- 
rior exigencia de la ocupación de lá capital. 
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Por unos días renace la calma, pero el 23 
de noviembre de nuevo están sobre Madrid 


los “Toledo” y el 24 tanto esta escuadrilla. 


como «la de “Las Tres Marias” tuvieron 
que salir en auxilio de los Romeo-37 y los 
Savoia-81, que estaban siendo cañoneados en 
su propio aeródromo de Lalavera, des de una 
colina al sur del Tajo. 


Al día siguiente, de nuevo salieron las 
cuatro escuadrillas de Ju-52, algunas de ellas 
por dos veces, y esta fue la última jornada 





Eu vuelo hacw el objetivo. 


doble hasta el 30 de noviembre; el 22-62 
resultó una vez más nado esta vez de 
paa consideración. 


' El Primer Grupo se desplazó el 29 de 
isalona a Peñaranda de Bracamonte (aeró- 
dromo de Árauzo) y allí se incorporó al 
día siguiente el avión 22-55, que los días 27, 
28 y 29 había acudido desde Sevilla al San- 
tuario. Este grupo se trasladó a Burgos el 
2 de diciembre, para Operar ese día y el si- 
guiente en Villarreal, 


' Mientras tanto, las otras dos escuadrillas 
españolas operaron sobre Pozuelo y Aravaca 
él 30 de noviembre, en Pozuelo el 1 de di- 
diembre (en otra salida de este día recibie- 
ron orden de volver, por radio, pues falló 
la caza propia), en Aravaca y la Cuesta de 
las Perdices el 2 y en el puente de Segovia 
y la Cárcel Modelo, el 3. 


12.—El desastre de Navalmoral. 


: El 4 de diciembre se produjo una pausa 
en la actividad bélica de las escuadrillas 
3-E-22 y 4E-22 (tercera y cuarta de Ju-52), 
ya que fueron sorprendidas en tierra, en el 
aeródromo de Navalmoral, por una escuadri- 
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lla de “Rasantes” 
SOVIétiCOS. 


tripulados por aviadores 


Los tres “Toledo” quedaron fuera de com- 
bate para cerca de dos meses. Los “Tres 
Marías” salieron mejor librados del trance; 
el 22-62 pudo partir en vuelo para Sevilla 
el mismo día 6, a las dos jornadas «del bom- 
bardeo. El personal del aeródromo sufrió 
un muerto y diez heridos, entre ellos el ame- 
trallador-bombardeo Margarit. 


El 15 de diciembre la escuadrilla Guerrero 
acude al Santuario con tres aviones ya re- 
parados, los 22-61, 22-62 y 22-63. Como 
primeros pilotos siguen Ricardo Guerrero y 
Carlos Rute, a los que se une Manuel Presa, 
que sustituye a José Larrauri, quien había 
sido destinado a los Heinkel-46. Alfonso 
Carrillo tomó el mando de un grupo de 
He-46 y fue reemplazado en el mando de la 
3-E-22 por el Capitán José Calderón. En la 
plaza de Presa actuó algunos días el también 
Capitán Jack Caruncho, hasta que se rein- 
corporó Bengoechea, una vez repuesto de su 
enfermedad. 


La escuadrilla 4-E-22 volvió al frente de 
Madrid el día 16 y pasó a desplegar al aeró- 
dromo de Veladas, en Talavera de la Reina, 
al que también acudieron desde el Norte 
cuatro Ju-52 del Primer Grupo (los tres de 





Ju-52 en tierra, el primero de la Escuadrilla 
“Barberán”. 


la antigua cuarta escuadrilla, ahora segunda, 
y uno de la 1-E-22). 


Los otros dos aviones de esta unidad se 
habían desplazado a: Cabo Juby, en una gira 
que duró del 4 al 9 de diciembre, llevando 
de pilotos expedicionarios a los Capitanes 
Ureña y Villalobos. A la vuelta permanecie- 
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ron en Sevilla hasta el día 17. Un día antes, 
los aviones 22-51 y 22-52 cumplieron el tur- 
no de aprovisionamiento al Santuario. 


En la subida a Arauzo (Salamanca), a 
Ureña lle tocó pilotar el nuevo avión 22-102. 
Tres días después de la llegada de la 1-E-22 
a Árauzo, el Capitán Rute asumió su mando 
y conmenzó a volar en el avión 22-52. 


En las operaciones del ala izquierda. del 
frente de Madrid, la 4 E-22 (“Tres Marias”) 
actúo sobre el sector de Majadahonda-Las 
Rozas-Pozuelo-Aravaca los días 19, 20 y 23 
de diciembre. La 2-E-22 operó los dias 20 
y 27. Esta nueva ofensiva, como el asalto 
frontal a Madrid, terminó en tablas. 


La escuadrilla “Toledo” (3-E-22) conta- 
ba en estos momentos con un avión nuevo, 
el 22-101, y con él acudieron a la cita del 
Santuario, en las jornadas del 28 v 29, los 
pilotos Presa y Bengoechea y Presa y Ben- 
jumea, respectivamente, El día 29 fue escol- 
tado por la Patrulla Azul, que llavaba va- 
rios días destinada en Córdoba. 
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El intento de desbordamiento del flanco 
norte de Madrid se reitera en los primeros 


días de enero de 1937. La ofensiva comien- 
za bajo buenos auspicios, pero el día 9 la re- 
sistencia se endureció. 


La escuadrilla “Tres Marias” apoyó la 
ofensiva, desde Veladas, los días 3, 4 y 6, El 
Primer Grupo de Junkers sobrevoló la Sie- 
rra las jornadas del 5 y Ó para operar sobre 
el sector de Pozuelo desde su base en Árauzo 
y utilizó el aeródromo de Veladas como pun- 
to de apoyo. El día 6 actuó asimismo un 
avión de la escuadrilla 3-E-22, que llevaba 
de piloto al Teniente Pablo Benjumea y de 
ametrallador-bombardero al Cabo José Ra- 
món Blasco. El 8 y el 10 también volaron 
los Ju-32 en el frente de Madrid. 


La escuadrilla Rute fue destacada a Ba- 
rahona, del 4 al 13 de enero y desde alli 
efectuó algunos bombardeos en el sector de 
Algora (Guadalajara). El 13 volvió a 
Arauzo. 





CONCESION DE PREMIOS 


El «B. O. del Ministerio del Aire» número 92, de 2 de agosto, publica la Orden 
Ministerial número 2.075/1973, con la concesión de los premios a los mejores artículos 
publicados en «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» durante el primer semestre del 


presente año y que han sido los siguientes: 


«PREMIO GARCIA MORATO» (35.000 pesetas), al artículo «Abrigo de Aviones», 
del que es autor el Capitán del Arma de Aviación (S. V.) don Jerónimo Domínguez 


Falacín, 


«PREMIO VARA DE REY» (25.000 pesetas), al artículo «Postbalance: La Guerra 
Aérea en el Vietnam», del que es autor don Vicente Talón Ortiz. 


«PREMIO HAYA» (20.000 pesetas), al artículo «Mirage F-1. Un nuevo concepto», 
el que es autor el Capitán del Arma de Aviación (S. V.) don Carlos Gómez-Mira, 


«PREMIO VAZQUEZ SAGASTIZABAL» (15.000 pesetas), al artículo «Economía. del 
Transpcrte Aéreo», del que es autor don Martín Cuesta Alvarez, 
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COMPRESIBILIDAD Y 


Compresibilidad. 


E n el análisis de los problemas aerodiná- 
micos son de extraordinario interés los cam- 
bios de presión que aparecen en el seno del 
aire que rodea a los cuerpos de diferente 
configuración y tamaño inmersos en él, 


A velocidades relativamente bajas, apro- 
ximadamente por debajo de 800 km/h. (222 
metros/segundo), los problemas se simplifi- 
can, pues los cambios de presión en el aire, 
van acompañados de despreciables cambios 
de densidad. Se dice entonces que el fluido, 
en este caso el aire, se comporta como in- 
comprestble, 


A velocidades mavores, el cambio de den- 
sidad no puede despreciarse y, el estudio de 
los problemas aerodinámicos se hace más 
complejo; ocurren entonces, acompañando a 
las variaciones de presión, variaciones de 
desindad. El fluido se comporta entonces 
como compresible, dependiendo entonces la 
magnitud de esta compresibilidad, de la ve- 
locidad relativa del fluido respecto del cuer- 
po cuyo comportamiento se analiza. 


Una forma de medir cuantitativamente la 
compresibilidad, es a través del valor inverso 
del módulo de elasticidad del fluido (E) o 
módulo de Bulk. Para un volumen en fluido 
v bajo una presión $, sometido a un aumento 
de presión dp que produjera una disminución 
de volumen dy, el módulo de Bulk queda de- 
finido por: E = — dp/ dy :v. 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ESTAMPIDO SONICO 


Por MARTIN CUESTA ALVAREZ 


Ingemero Aeronáutico Superior 
Jefe de la Escuela de Capacitación 
de la Dirección de Material de 
IBERIA, Líneas Aéreas de España 


Al tener la expresión dy :v, carácter adicio- 
nal, resulta que las dimensiones de E son las 
de una presión. El signo negativo de esta 
expresión representa que-para un aumento 
de presión ocurre una diminución de volu- 
men. 

El valor de E que en condiciones normales 
vale para el agua 21 X 10" Kgs./m* resulta 
para los gases función de la relación presión/ 
volumen que exista durante el proceso que 
se analiza. Asi, para un proceso isotermo en 
un gas ideal (pu = cte) resulta: E = p, es 
decir, el módulo de elasticidad es igual al 
valor de la presión del gas en un proceso 
a temperatura constante. Para un proceso 
adiabático, sin fricción (pu y = cte) resulta : 
E = yp, es decir, el módulo de elasticidad 
resulta 1,41 veces mavor que en el caso de 
una transformación isoterma y por tanto, la 
compresibilidad menor. 

La mayor o menor compresibilidad de un 
fluido juega papel importante en la velocidad 
con que se propagan a su través las pequeñas 
perturbaciones de presión, es decir, la velo- 
cidad de las ondas sonoras en él, valor este 
de velocidad del sonido, que analizamos a 
continuación. | 


Velocidad del sonido. 


En un medio rígido e incompresthle, un 
impulso se transmite instantáneamente de 
un elemento a otro de los que lo componen. 

En un medio compresible, sin embargo, la 
transmisión de impulsos. se retarda por la 
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inercia a los desplazamientos de los elemen- 
tos que lo componen. 


El tiempo de transmisión de este impulso 
puede ser corto y difícil de medir si la dis- 
tancia a recorrer es pequeña, o por el contra- 
rio puede ser apreciable si la distancia es 
larga. En el caso de los fluidos compresibles, 
como el aire, la velocidad de propagación de 
las pequeñas perturbaciones de presión tie- 
ne gran importancia para estudiar el movi- 
miento de fluidos a alta velocidad. 


La velocidad con que se propaga respecto 
del fluido una pequeña perturbación de pre- 
sión, se conoce con el nombre de velocidad 
del sonido, Todas las ondas de sonido se 
consideran isentrópicas S = cte. (adiabáticas 
y sin fricción), aun cuando el fluido sea o 
no isentrópico, 


La expresión matemática que proporciona 
la velocidad del sonido puede obtenerse fácil- 
mente, aplicando las ecuaciones de continui- 
dad y del impulso de la Mecánica de Fluidos 
a dos zonas de condiciones distintas: una de 
ellas en la cual se ha producido una súbita 
elevación de presión df, produciéndose ade- 
más así una elevación de densidad dp y en 
la otra zona manteniendo las condiciones 
iniciales de presión fp y densidad p. Ambas 
zonas quedan separadas por una superficie 
Huida de discontinuidad producida por la 
elevación de presión dp y de densidad dp. 
(Ver figura 1). 


Llamando C a la velocidad con que se pro- 
paga la discontinuidad, es decir, la velocidad 
de propagación del aumento de presión 
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dp y el consiguiente aumento dp resulta: 
c* = dp/dp. 

Estos valores de dp y de dp son los de la 
pequeña perturbación, no los del fluido. 
Ahora bien, cuando el fluido es del tipo 
isentrópico (adiabático y sin fricción), como 
ocurre con las ondas de sonido, entonces. 
comciden los valores de dp y de de del fluido 
con los de la pequeña perturbación. 

La expresión de la velocidad del sonido 
puede escribirse en función del módulo de 
elasticidad E antes definido y de la densi- 


dad p del fluido, pues en efecto, escribiendo 


el valor de la densidad en función del volu- 
men especifico resulta : 
y E 
p 


VES) 
tc — A == 
dp s = cte 


Esta expresión corrobora cómo la veloci- 
dad del sonido es inversamente proporcional 
a la compresibilidad por ser función. directa, 
aunque no lineal, del módulo de -elasticidad, 
indice representativo inverso de la compre- 
sibilidad. | 

Al hallar el valor de la expresión de dp/dp 
en la ecuación general de las transtorma- 
ciones adiabáticas resulta la conocida expre- 
sión de la velocidad del sonido: 


=|/r gRT 


En la atmósfera estandard, considerando 





CONTINUIDAD: 


pC= (P+ d¿p)(C- dv) 
IMPULSO: pe (C=dv)=p.C.C z-(p+dp-p) 


] a? - dp/d£ 


dv es aquí la velocidad del fluido proporcionada por el desplazamiento a 


del émbolo. 


Fig.1.- Cálculo de la velocidad del sonido 
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los valores de p, p y T', y la variación lineal 
de la temperatura T' con la altura de 6,5 *"C 
cada 1.000 metros, resulta el siguiente cua- 
dro de valores: 
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), resultando la relación de ambas 
y-1 


c=20 VT (m/seg.) 





h (pies) 0 10,000 


33926 327'40 


c = (mf/seg.) 





Hasta alturas inferiores a 36.000 pies 
(=11.000 m.), la disminución de la tem- 
peratura con la altura es, como decimos, li- 
neal y para alturas superiores la atmósfera 
responde a una evolución isoterma, por lo 
que la velocidad del sonido se mantiene cons- 
tante e igual a 297 metros/seg, Esto ocurre 
aproximadamente hasta 100.000 pies 
(= 30.980 metros) y para alturas superiores, 
la temperatura y la velocidad del sonido: co- 
mienzan a aumentar alcanzando valores 1mn- 
cluso superiores a los del nivel del mar a 


partir de 160.000 pies (= 49.600 metros). 


Número de Mach y diferentes regimenes 


de velocidad. 


El número de Mach (M) es un número 
adimensional, relación entre la velocidad (v) 
del fluido y la velocidad (c) del sonido en 
el seno de dicho fluido. 


El nombre de número de Mach es en 
honor de Ernest Mach (1838-1916), físico 
y folósofo austríaco, profesor de la Univer- 
sidades de Graz, Praga y Viena, 


El número de Mach, y la relación y de 
calores específicos son los dos parámetros 
adimensionales más característicos para ana- 
lizar el comportamiento de una corriente 
comprensible. ( 

El significado físico del número de Mach 
puede analizarse a través de la ecuación de 
la energía mecánica o ecuación de Bernouillt 
que establece el valor de la entalpía total 
como suma de la energía del movimiento 


1 





ordenado de las partículas ( 


4 


v*) a velo- 


cidad v, y las. del movimiento desordenado 


20.000 30.000 40.000 50.000 

31494 302'29 297'00 297'00 
y-1 

energías: M*, es decir, un número pro- 





7? 


dad 


porcional al cuadrado del número de Mach. 


Cinco son los regímenes de velocidad cla- 
sificados de acuerdo con el número de Mach 


- y el efecto que se produce en la corriente de 


aire (ver figuras 2 y 3). 


Regímenes de velocidad Número de Mach (M) 





Subsónico M<075 
Transónico 0'75 < M < 120 
Supersónico 1120 < M < 5'00 
Hipersónico 500 < M< 10'00 
Hiperveloz M < 10 


En el régimen subsónico, un objeto mo- 
viéndose a través del aire empuja hacia ade- 
lante a las partículas de aire que están in- 
mediatamente delante de él, estas moléculas 
se mueven en este caso más rápidamente que 
el objeto, haciendo que las ondas sonoras lo 
rodeen. El aire puede ser considerado en este 
caso como un gas perfecto. 


En el régimen transónico, ocurre que las 
moléculas al ser empujadas, se desplazan a 
la misma velocidad que las ondas perturba- 
doras de la presión y se comprimen. Este 
efecto de compresibilidad motiva un cam- 
bio muy significativo en la corriente de aire, 
apareciendo delante del objeto una superfi- 
cie de discontinuidad de presiones llamada 
onda de choque. El aire aun puede ser con- 
siderado también a estas velocidades como 
un gas perfecto. 


En el régimen supersónico las ondas de 
perturbación de la presión se desplazan a una 
velocidad menor que la: velocidad del objeto 
y, como consecuencia, la onda de choque for- 
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FORMACION DEL CONO DE MACH EN UN FLUJO SUPERSONICO 


Propagación en esferas concéntricas de las ondas sonoras en el 
seno de un fluido en reposo, a partir del punto origen de la per 
turbación. 


Si el punto origen de la perturbación se traslada en el sentido 1, 
2, 3, 4, 3 con una velocidad de traslación V< C, las ondas so 
noras esféricas al avanzar más rápidamente que el origen de la 
perturbación, hacen que este origen quede siempre dentro de la 
envolvente esférica sonora. Esta condición corresponde al movi - 
miento subsónico. 


Si el punto origen de la perturbación se traslada en el sentido 1, 
2,3, 4, 5 con una velocidad de traslación V> C, las ondas so 
noras esféricas se cortan unas a otras y la envolvente de estas — 
ondas es una superficie cónica, cuyas generatrices se llaman lí- 
neas de Mach. 


El ángulo que forman las generatrices cortadas por el plano que 
pasa por el eje del cono de Mach se llama ángulo de Mach, y 
queda definido por: 


0 A 
ARA NE ME 





| 


1 
ak =arc. sen ==- 
M 


Fig. 2.- Efecto de las velocidades relativas del sonido (C) y de una perturbación (V) 


ma un ángulo conocido con el nombre de 
ángulo del cono de Mach formado por las 
partículas fluidas impulsadas a moverse a 
velocidad supersónica. 


Al suministrar una mayor energía al aire, 
esa energía se manifiesta en forma de calor 
y las moléculas aumentan su velocidad rle 
traslación; esto es lo que ocurre hasta apro- 
ximadamente el número de Mach 3. Cuando 
la velocidad aumenta más, la energía que se 
suministra al aire aumenta, y el calor tam- 
bién aumenta, siendo más violenta las coli- 
siones entre las moléculas, apareciendo prin- 
cipalmente un aumento de la velocidad de 


rotación; esto es ol que ocurre para núme- 
ros de Mach comprendidos entre 3/00 y 500. 


También en esta gama de velocidades, 
el aire se comporta como un gas perfecto, 
es decir, sus calores especificos no varían 
de forma significativa y las propiedades del 
aire ejercen poca influencia en el compor- 
tamiento de la corriente. 

En el régimen. hipersónico ocurre lo mis- 
mo que en el régimen supersónico, desde el 
punto de vista de la formación de la onda 
de choque, con la diferencia de que el án- 
gulo de cono de Mach es más agudo y su 
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efecto, por tanto, se hace sentir en una zo- 
na más larga y más estrecha, rodeando al 
objeto. Ahora bien, a etas velocidades a las 
cuales corresponde un alto valor de ener- 
gía comunicada al aire, ocurren cambios muy 
signtficativos en el comportamiento del aire. 
En efecto, las temperatura de la onda de 
choque es de tal magnitud que las colisiones 
entre las moléculas son muy violentas y ha- 
ce que algunas de ellas vibren. La energía 
calorífica es parcialmente absorbida por esta 
vibración y las temperaturas del aire no son 
tan elevadas como sería de esperar si hubie- 





REGIMEN 


SUBSONICO 


TRANSONICO 


SUPERSONICO 





NUMERO DE MACH 


HASTA Y 0'75 


DE 0'75A 120 
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ran seguido un régimen ascendente similar 
al del flujo supersónico. 


En efecto, más significativo de la vibra- 
ción molecular es que el calor especifico del 
aire aumenta y, por tanto, las leyes que 
regulan las variaciones de la presión, tem- 
peratura y densidad, que en el flujo super- 
sónico podían estudiarse como el comporta- 
miento de un gas perfecto, en este caso han 
de ser modificadas. 


A partir de velocidades aproximadamen- 
te de número de Mach 10 la temperatura 


COMPORTAMIENTO DEL AIRE 
mid 
po yA 4 a — 





TRASLACION 


¿(yywo) ) 


ROTACIÓN 





M<3 
DE: 
120 A 5'00 
M>3 
DE 5'00 A 10'00 
_AT 
SUPERIOR A: DISOCIACION 
10 
M>I6 
IONIZACION 


Fig. 3.- Comportamiento del aire a diferentes regímenes de velocidad 
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CORRIENTES ' FLUIDAS BIDIMENSIONALES ALREDEDOR DE PAREDES m0 


| - CONCAVAS | - CONVEXAS ' j 
( FORMACION DE-ONDAS DE COMPRESION) (FORMACION DE ONDAS DE EXPANSION ) 





0.» Dirección inicial de la corriente fluida 


l.- Onda de choque inicial; %j arc. sen 1/M] 


2.- Onda de choque final; 


m.- Onda de choque media; 


7 =arc. sen 1/M> 


1 


ot = 
m = arc. sen MTM) 72 


3 l 3".- Dirección final de la corriente fluida 


Fig. 4.- Formación de ondas de choque 


aumenta muchísimo detrás de la onda de 
choque, pudiendo exceder de 2.500 *C, y 
a esta temperatura las moléculas de oxíge- 
no comienzan a disociarse, apareciendo Oxi- 
geno monoatómico. Esto no ocurre a to- 
das las moléculas a simultáneo, pues el ni- 
trógeno hasta alturas de 150 mil pies y tem- 
peraturas de 5.000 *C, no comienza a diso- 
ciarse y esta temperatura no se alcanza has- 
ta ondas de choque superiores a número de 
Mach 16. 


Para velocidades superiores a Mach 16, el 


incremento en energia motiva que el gas 
comience a ionizarse. Como en el caso de 
la disociación esta transición no ocurre de 
forma súbita, y así primero el oxigeno se 
ioniza en tanto que el nitrógeno se disacia, 
originando fuerzas másicas que modifican 
de forma acusada las características diná- 
micas del fluido, 


Las figuras 4 y 5 indican cómo se forman 
en corrientes fluidas bidimensionales y tri- 
dimensionales, las ondas de choque y los án- 
gulos de Mach para diferentes valores del 
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ángulo -de perturbación 0, que son el ori- 
gen de las complejas ondas de choque que 
se forman al paso de un. avión en régimen 
supersónico y que dan lugar al fenómeno 
del estampido sÓnIco que comentamos a 
continuación. 


Estampido sÓnIcO. 


Se conoce con el nombre de estampido só- 
nico producido sobre la“superficie de la Tie- 
rra por la traza hiperbólica envolvente del 
campo de presiones variables, que aparece 
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en la intersección de los conos de Mach de 
compresión y expansión al paso de un avión 
en régimen supersónico ( Ver fig. 6)... 


Se ha demostrado que en las'zonas “ale- 
jadas del avión, este campo de presiones 
tiene la forma de una -N mayúscula, El pri- 
mer tramo de la N, indica sobrepresión res- 
pecto del nivel atmosférico, y el segundo 
tramo, depresión respecto a ese. mismo ni- 
vel. Cuando la duración entre el paso de las 
ondas de compresión y expansión excede 
aproximadamente de una décima de segun- 
do, se escucha en general un doble estampa- 


CORRIENTE BIDIMENSIONAL CORRIENTE TRIDIMENSIONAL 


$ Desprendimiento por encima de esta linea 


NOOSITTO 
ANO 


NUMERO DE MACH 


Fig. 5.”- Ángulos de Mach (0< 





NUMERO DE MACH' 


) en función del número de Mach (M) 


para diferentes valores del ángulo de perturbación (9) 
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do, en tanto que cuando el tiempo es menor 
que una décima de segundo, ambos estam- 
pidos se confunden y sólamente se escucha 
practicamente uno solo. 


Hace menos de 30 años que los primeros 
aviones Gloster Meteor al iniciarse la era 
de la propulsión por reacción comenzaron a 
volar en las proximidades de la zona transó- 
nica. Esto ocurría en el año 1944. 


En 1947 se sobrepasa por primera vez en 
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alta velocidad hasta nuestros dias, el desa- 
rrollo de la aviación supersónica en el cam- 
po militar puede calificarse de espectacular 
y en el campo civil de esperanzador. 


La puesta en servicio de los aviones super- 
sónicos Tupolev y Concorde y el desarrollo, 
aun cuando de momento en compás de es- 
pera, de los grandes aviones SST' america- 
nos ha hecho que se amplie el campo de la 
investigación del problema que representa el 





Fig. 6.- Formación sobre tierra, de la trazo hiperbólica envolvente del compo 
de presiones que produce el estampido sónico 


Estados Unidos la velocidad del sonido. Lo 
realizó el capitán Yeager de las Fuerzas 
Aéreas, en un avión XB-47, 


En 1956 se alcanza por primera vez la 
velocidad Mach 2 con un avión de las Fuer- 
zas Aéreas americanas; el B-58 “Hulster”, 
y un año más tarde el Comandante John 
Glenn establecía el récord de velocidad vo- 
lando de costa a costa de los Estados Unidos 
en régimen supersónico. 


En 1963 se alcanzaba por primera vez un 
valor de número de Mach 3, con el avión 
North American XB-70, y este mismo año 
un B-58 establecía el récord Tokyo-Londres 
en ocho horas treinta y cinco minutos en el 
vuelo entonces, más largo en régimen super- 
sóniCo. 

Desde estos hitos históricos del vuelo a 
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estampido sónico que en los primeros tiem- 
pos de vuelo supersónico estaba asociado 
solamente como una curiosidad, ocasionada 
al sobrepasar la velocidad del sónido los avio- 
nes militares, 


Esfuerzos combinados de Científicos e 
Ingenieros han dado como resultado el co- 
nocimiento de la generación, propagación y 
efectos del estampido sónico, así como la 
forma de predecir su magnitud y duración, 
y con ello poder actuar sobre la configura- 
ción aerodinámica de los muevos diseños 
de aviones, con e lobjeto de hacer míni- 
mos sus efectos, 

En América, la Sociedad de Análisis de 
Fenómenos Acústicos, se reunió en 1965, en 
San Louis (Missouri) y posteriormente cin- 
co años más tarde ,en 1970, en Houston 
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(Texas). Los resultados de estos dos Sim- 
posios han supuesto un gran avance, espe- 
cialmente en lo que concierne a la predic- 
ción del estampido sónico y cómo hacer míi- 
nimos sus efectos. Ya en la actualidad, la 
que pudiera llamarse segunda generación de 
aviones supersónicos, en la que pueden in- 
cluirse los aviones militares de más avan- 
zado diseño y, la previsible tercera gene- 
ración de los grandes aviones de trans- 
porte de la Aviación Comercial tienen 
tendrán unos efectos mucho menores que 
los correspondientes al estampido sónico de 
los primeros aviones en vuelo supersónicos. 
Los vuelos de pruebas efectuados en la Base 
norteamericana de Edwards (California) du- 
rante 1966 - 1967, contribuyeron de forma 
muy destacada a la comprobación real de 
los efectos de lestampido sónico. 


Campo de presiones, valor máximo de sobre- 
presión y duración del paso de una. onda 
sóntca. 


El estampido sónico se genera de la forma 
que indica la figura 6. Un avión volando a 
velocidad mayor que la del sonido crea un 
campo de presiones variable dentro de la 
región cónica que se extiende detrás del mo- 
rro del avión v que alcanza hasta otra re- 
gión cónica que se extiende detrás del avión. 


El campo normal de presiones como decía- 
mos tiene una forma de N mayúscula a gran- 
des distancias del avión, es decir, aparece una 
subida brusca de presión segunda por una dis- 
minución lineal que posteriormente aumenta 
hasta alcanzar de nuevo la presión ambiente. 

Este campo de presiones cuya variación es 
máxima en el eje de la traza hiperbólica, 
va disminuyendo a medida que aumenta la 
distancia latera lal eje de dicha hipérbola, 
no solamente por el alejamiento ,sino tam- 
bién por la disminución de la influencia del 
efecto de sustentación fuera del plano ver- 
tical del avión. 


Para una atmósfera en reposo, el valor 
de las presiones y su distribución difiere mu- 
cho respecto de una atmósfera turbulenta, 
pues en este caso los valores máximos de la 
sobrepresión normalmente disminuyen, si 
bien la duración del paso de la onda es 
mayor. La duración normal de la onda má- 
xima para atmósfera en calma, oscila entre 
50 y 350 milisegundos, en tanto que con 
atmóstera turbulenta la duración puede ser 
500 veces mayor, 
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En cuanto a la anchura de la traza hiper- 
bólica lógicamente depende de la altura de 
vuelo del avión y del número de Mach, si 
bién: puede decirse que aproximadamente 
para Mach 2, la anchura en millas es la 
milésima parte de la altura del avión en 
pies. Así, para 40.000 pies de altura, 40 mi- 
llas de anchura; para 60.000 pies de altura, 
60 millas de anchura. No obstante, más 
adelante se indica el cálculo de anchura de 
una forma más racional. 


Es de hacer observar que a velocidades 
transónicas, cuando empieza a formarse el 
cono del Mach en los valores inferiores a 
dicho régimen, las perturbaciones no alcan- 
zan normalmente a la Tierra, siendo el nú- 
mero de Mach minimo al que aparecen los 
efectos de estampido sónico, aproximada- 
mente M = 1,15 para atmósfera en condi- 
ciones estandard, a alturas comprendidas 
entre 35.000 y 75.000 pies. 

La figura 7 indica la variación del campo 
de presiones próximos al avión y remoto 
hacia Tierra. Puede observarse que cerca 


del avión, la variación del campo de presio- 


nes es muy compleja, pues contiene múl- 
tiples ondas de choque. A. medida que el cam- 
po de presiones se aleja del avión, comienzan 
a desaparecer las irregularidades de la pre- 
sión, tendiendo a formarse la N a que he- 
mos hecho referencia. 


En efecto, en la zona positiva, o de aumen- 
to de presión, la velocidad. del sonido es 
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mayor, por mayor temperatura, y las per- 
turbaciones se propagan más rápidamente 
hasta alcanzar la máxima sobrepresión. En 
la zona negativa, o de presión, la velocidad 
del sonido es menor, por menores tempera- 
turas, y las ondas de perturbación se re- 
trasan hasta alcanzar el mínimo de presión. 
También en la figura 7 se incluyen dos expre- 
siones de acuerdo con los estudios de Lomax 
y Woodward, mediante los cuales puede 
medirse cuantiativamente el valor de la so- 
brepresión máxima (4 t), es decir, la dura- 
ción del paso de la traza hiperbólica por su 
eJ8: 


Como se observará la expresión del cálcu- 
lo de la sobrepresión incluye el conocimien- 
to previo del factor de forma (KF) o de con- 
figuración aerodinámica del avión y del fac- 
tor de corrección atmosférica (Ka) (ver 
figura 8). | 


El factor de forma Kr es función de la 
sustentación y a través del parámetro Kzt, 
tanto mayor cuanto lo sea el neso (W) del 
avión y que va a incidir en un mayor efecto 
del estampido sónico, El factor de corrección 
atmosférica Ka tiene en cuenta la amorti- 
guación con la altura para distintos regí- 


menes de compresibilidad en función del. 


número de Mach. 


4p —= Máxima variación de presión. 

B  = M*-1. 

M = Número de Mach. 

Kr = Factor de forma. (Ver fig. 8.) 

Ka = Factor atmosférico, (Ver fig. 8.) 

Ph = Presión ambiente a la altura de vue- 
lo. (A). 

Po = Presión ambiente en el suelo (%o. 

kh = Altura de vuelo relativa h=hkv—ho. 

¿ — = Longitud del avión. 

At = Duración del paso de la onda por su 

y = 141 

Ch = Velocidad del sonido a la altura h. 


Lógicamente la distancia k a la que se mide 
el campo de presiones y la longitud 1 del 
avión, tienen marcada influencia en el cáleu- 
lo de la máxima sobrepresión (Ap) y, así- 
mismo en la duración (At) del paso de la on- 
da cuando el avión vuela a una altura de ve- 
locidad del sonido cn. 

También en el lateral inferior izquierdo 
de la fig. 7 se indican cómo se calcula de for- 
ma aproximada los tiempos (7 ) que tardan 
en alcanzarse los valores medios y máximos 
de. la sobrepresión. Los tiempos 71, 72 


T3 


, , 


FACTOR DE FORMA, K; 
FACTOR ATMOSFÉRICO, K, 





o 0.01 0.02 0.03 
PARAMETRO DE SUSTENTACION, K, 





Fig. 8.- Gráficos para calcular el factor de forma (Kf) y el factor atmosférico ( 
variables necesarias "para determinar el valor de lo sobrepresión (Ap) y la 


duración del paso de la onda (A). 


ra, de ondas de sobrepresión parciales 
en las proximidades del avión, no tienen es- 
pecial interés, si bien pudieran tener impor- 
tancia en vuelos a baja altura cuando aún 
no se ha formado la N uniforme, pues el 
tiempo Tes uno de los valores más influ- 
yentes en la magnitud del efecto sonoro. 
La estratificación atmosférica tiene. un 
marcado efecto en la extensión lateral de 
la intersección hiperbólica, anchura que ló- 
gicamente depende de la altura de vuelo y del 
número de Mach, y para una atmósfera es- 
tandard en calma es del orden de magnitud 
que indica la figura 9, según Kane. En la 
parte superior de dicha figura, se indica de 
forma aproximada el gradiente de descenso 
del valor de presiones máximo con respecto 
al alejamiento del eje de la hipérbola, Pue- 
de observarse que la anchura puede alcanzar 
grandes magnitudes. | o 
Las expresiones para cálculo de Ap y de 
At, según las teorías de Lomax y Wood- 
ward, se ha comprobado que responden con 
poco error a las mediciones efectuadas con- 
micrófonos distribuidos en el campo de ac- 
ción de diversos conos de Mach, si bien se 
ha observado, que la aplicación de esta teo- 
ría a la predicción y medida de ondas de so- 
nido para números de Mach superiores a 
3, tiene desviaciones superiores respecto del 
valor real. Recordemos que para números de 
Mach. superiores a 3, el comportamiento de 
un fluido, en este caso el aire, está afec- 
tado por una fuerte rotación molecular de 
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marcado efecto en el comportamiento de la 


corriente fluida. 


EXTENSION LATERAL DE LA ONDA (Millos) 





0) 10 20 30 40 50 $60 70 


ALTURA DE VUELO (Pies) 


Fig. 9.- Límites laterales de lo traza hiperbolica 
envolvente del campo de presiones, en funcion de 
la altura de vuelo y el número de Mach. 


En el caso particular de la expresión para 
el cálculo del tiempo de duración del paso 
de la onda (4t), es de hacer observar que 
el valor de la altura h deberá considerarse en 
un valor máximo de 30.000 pies, para al- 
turas superiores a ésta; pues está compro- 
bado que a partir de la citada altura, la ve- 
locidad de propagación se mantiene prácti- 
¿camente constante, debido a las' variaciones 
de presión, densidad v temperatúra con la 
¡altura, En el caso de que la altura de vuelo 
sea menor de 30.000 pies, deberá conside- 
'rarse su: valor real, 


Análisis de tres casos. 


Se presenta a continuación el estudio de 
tres casos hipotéticos, en los cuales, por 
¡aplicación de la teorías de Lomax y Wod- 
ward, se van a determinar la intensidad de 
la máxima sobrepresión Ap, el tiempo de 
duración del paso de la onda At y las dimen- 
siones principales; ancho 2 A y profundi- 
da Ae, 


El análisis se hace para aviones volando a 
régimen supersónico de valores del número 
de Mach inferiores a 3 para los cuales como 
hemos dicho es válida la formulación ex- 
puesta, 
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En los tres casos se supone que los avio- 
nes vuelan sobre tierra de altitud media 
2.000 pies (680 m.), valor este que corres- 
ponde sensiblemente a la altitud media de 
la meseta de Castilla la Vieja. 


Se supone además en los tres casos, que el 
vuelo se efectúa en atmósfera en condicio- 
nes estándar y sin turbulencia. 


Caso A. 


Avión de tipo militar de caza, de 20.000 
ktlos de peso, 20 metros de longitud, y con- 
figuración aerodinámica similar a la forma 


(0) Ver fis, 8. 


El avión vuela a 30,000 pies de altura 
con una velocidad equivalente a número de 


Mach M = 1,5 
Caso B. 


Avión de tipo comercial o transporte mi- 
litar, de 150.000 kilos de peso, 69 metros 
de largo, y configuración aerodinámica st- 
milar a la forma (0). Ver fig. $. 

El avión vuela a 60.000 pies de altura 


con velocidad equivalente a número de Mach 
M = 2,0. 


Caso C. 


Avión de transporte comercial del tipo pre- 
visible para los grandes aerotransportes SST 
americanos, de 200.000 kilos de peso, 75 
metros de longitud y configuración aerodi- 
námica similar a la forma (0). Ver fi- 
gura 8, 

El avión vuela a 75.000 pies de altura, 
convelocidad equivalente a número de 


- Mach 2,5 


Para estos tres casos se incluye en el cua- 
dro siguiente, de forma simplificada, el pro- 
ceso de cálculo de las características de pre- 
sión de la onda, el tiempo de paso por su 
eje y sus dimensiones principales, 


Analizando estos resultados, se observa : 


Los valores de sobrepresión máxima son 
prácticamente del mismo orden de magni- 
tud para los tres casos, por estar compen- 
sado el efecto de menor peso y altura del 
avión pequeño (Caso A), con el mayor peso 
y altura de los aviones grandes (Caso B 


y C). 
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Los valores de sobrepresión máxima son 
del orden de 9/10 gramos/cm*”, valor este 
alcanzado en 6 milisegundos, en el caso A; 
10 milisegundos en el caso B, y 14 mili- 
segundos en el caso C, motivo por el cual 
el efecto sonoro es más acusado en el avión 
pequeño volando a baja velocidad por la ra- 
pidez con que aparece la elevación de presión. 


El tiempo de duración del paso de la tra- 
za hiperbólica por su eje, es en los casos B 
y C superior a 1/10 de segundos, por lo 
que se oirían dos estampidos, el de compre- 
sión y el de depresión, en tanto que en el 
caso Á, prácticamente se olría uno solo. 


La anchura total de la traza hiperbólica. 


al ser solamente función del número de 
Mach y de la altura de vuelo, resulta sesi- 
blemente mayor cuanto mayor es la veloci- 
dad y la altura, resultando el doble en el 
caso C que en el caso A. 


La profundidad de la traza en su eje es 
mucho menor que su anchura: 245 me- 
tros respecto de 102 kilómetros, en el caso C. 


Efectos del estampido sónico bajo el agua. 


El paso de una onda sónica sobre la su- 
perficie del agua, se manifiesta por una hi- 
pérbola visible avanzando a la misma velo- 
cidad que el avión, La onda sonora bajo 
el agua cerca de la superficie, tiene casi idén- 
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Fig. 10.- Perfil normal de vuelo de un avión supersónico de gran radio de acci 





tica forma a la N que se forma: en el aire, 
si bien es rápidamente amortiguada por la 
profundidad, siendo aproximadamente su 
longitud. 1/10 respecto de la que se forma en 
la superficie cuando la profundidad es del or- 
den del 60 por 100 de la longitud de la N. 


La velocidad verdadera de los actuales 
aviones supersónicos con número de Mach 
inferiores a 3, es menor de 1.000 metros 
por segundo, y por tanto, menor que la ve- 
locidad del sonido en el agua (aproximada- 
mente 1.500 metros/segundo). Para aque- 
llas velocidades, la onda sonora procedente 
de un avión en vuelo horizontal tiene un 
ángulo de incidencia respecto del normal 
sobre la superficie del agua, mayor de 20. 
Este ángulo de incidencia es mucho mayor 





MAGNITUDES 








CASO B | 





Peso del avión: W kgs.). 
Longitud del avión l (m.). 





Altitud de vuelo; condiciones de presión: hp, (pies). 
Altitud media del suelo: ho (pies). 

Altitud relativa sobre el suelo: h = hs» — ho (pies). 
Presión ambiente en h»: Ph (kgs/m). 

Presión ambiente en el suelo: P, (kgs/m”). 

Número de Mach. 





Parámetro de sustentación: KL. 
Factor de forma: XKrF. 
Factor atmosférico: Ka. 





Sobrepresión máxima: Ap (gr./cmv). 
Duración del paso de la onda: At (seg.). 
Anchura de la traza hiperbólica: 2 A (km.). 
Profundidad de la traza hiperbólica: Ae (m.). 


Tiempo para alcanzar Ap: (milisegundos). 


A A A A — — 


a * 
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CASO A CASO C 
20.000 150.000 200.000 
20 60 75 
2.000 50.000 70.000 
30.000 2.000 2.000 
28.000 48.000 68.000 
3.140 1.190 460 
9.600 |. 9.600 9.600 
A 2.0 25 

Ñ 
0,0056 0.010 0,020 
(20 08 (9) 0,07 (9) 0,10 
1,04 1,07 1,20 
0,07 0,89 0,86 
095 0,17 0,33 
30 90 102 
32 100 245 
6 10 14 
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que el ángulo crítico para el paso de una bajo de la superficie del agua; sin embargo, 
onda sonora del aire al agua, que es apro- dada la gran diferencia de densidad entre 


ximadamente de 14". el aire y el agua, más del 99 por 100 de la 
A velocidades próximas al límite supe- *nergía acústica se refleja y vuelve al aire. 
rior de la zona transónica, puede incidir la La figura 12 indica los valores de la: 


onda sonora con un ángulo crítico de for- presión sonora respecto de la presión má- 
ma que se propague la radiación por de-  xima de perturbación Ap en el aire en con- 
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Fic. 11.—Corredores de las trazas hiperbólicas que se formarían al paso de tres avtones 
en régimen supersónico, en los casos que se indican. 


Caso A: Anchura de la traza, 50 kms. Las ¿características de sobrepresión y tiem- 
Caso B: Anchura de la traza, 90 kms, . po que tarda en alcanzarse, están mdicados 
Caso Es Anchura. de la traza, 102 kms. en el cuadro que se acompaña a este trabajo, 
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> 12.- Efecto del compo de presiones sobre la superficie del mar 


tacto con la superficie del agua que puede 
registrarse al paso de un avión supersónico 
para las profundidades que allí se indican. 


El efecto de la onda sonora bajo el agua 
es cuantitativamente de poco valor y sus 
efectos pueden considerarse despreciables 
respecto a las olas de intensidad que pueden 
aparecer en el mar. 


Efectos del estampido sónico sobre tierra, 


Puede asegurarse a priori que el estam- 
pido sónico no alcanza los efectos ni de un 
pequeño terremoto, si bien es menester ana- 
lizar su acción sobre tierra por la posibili- 
dad de precipitar incipientes avalanchas en 
áreas de poco porcentaje de estabilidad. 

El efecto del estampido sónico sobre tie- 
rra tiene las siguientes características : 


— La reflexión de la onda sonora es casi 
completa a cualquier ángulo de incidencia, 


debido a la gran diferencia de densidad en- ' 


tre la tierra y el aire. 

— La tierra puede soportar esfuerzos de 
cortadura, por lo que pueden aparecer on- 
das transversales, 

— Las velocidades de compresión y cor- 
tadura que aparecen por la onda sonora var 
rían en la tierra, según el material, alcan- 
zando en algunos casos hasta 20 veces la 
velocidad del sonido en el arre, 

Ensayos efectuados recientemente en la 
Sierra de Espinosa (Estados Unidos), si- 
tuando sismógrafos del tipo de los utili- 
zados en Cabo Cañaveral, para medir los 
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efectos de los lanzamientos, han comprobado 
que la onda acústica puede provocar alu- 
viones de materiales sueltos, siendo este mo- 
vimiento capaz de provocar el movimiento 
de pesadas rocas, como resultado del estam- 
pido sónIco. 


La figura 13 indica para los valores má- 
ximos de sobrepresión aparecidos al paso 
de un avión XB-70 sobrevolando lechos de 
arena, cuál es la máxima velocidad regis- 
trada de las partículas. 

Se ha comprobado que por los aviones su- 
persónicos de la generación actual en vue- 
lo horizontal y alturas entre 40 y 50 mil 
pies, la máxima velocidad de las párticu- 
las de arena alcanza a 340 micronesAsegun- 
do, con una frecuencia de 90 Hz y con sobre- 
presiones máximas de 1,25 gramos/cm”. Este 
valor es equivalente a la vibración del suelo 
motivada por el paso de automóviles a 50 
kilómetros por hora a distancia de 10 me- 
tros del eje de paso del automóvil. 

Bajo tierra, los efectos del estampido só- 
nico quedan anulados a muy pocos metros 
bajo tierra, pues decrecen muy rápidamente 
con la profundidad. Esto no puede asegu- 
rarse para aviones en vuelo hipersónicos a 
números de Mach superiores a 6,5. 


Efecto del estampido sónico en estructuras 
de edificios. 


Los estudios teóricos efectuados hasta 
ahora en cuanto al efecto del estampido só- 
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Fig. 13.- Efecto del campo de presiones sobre arena movediza 
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nico sobre estructuras de edificios han sido 
limitados a modelos muy idealizados de edi- 
ricos que, si bien cubren las características 
de gran número de los existentes en la rea- 
lidad, no cubren lógicamente cuantas con- 
figuraciones estructurales puedan existir. 


Los estudios realizados sobre la influen- 
cia del estampido sónico en edificios se han 
centrado principalmente en el efecto sobre 
las ventanas. 


En todos los casos, lógicamente la res- 
puesta depende principalmente de la frecuen- 
cia propia de vibración del elemento sobre el 
que actúa la onda sonora. 


El efecto sobre las ventanas, es muy di- 
ferente de que éstas estén expuestas de for- 
ma frontal al paso de la onda sonora u opues- 
tas a su paso. La figura 14 representa *! 
desplazamiento máximo que normalmente se 


cbtiene para diferentes valores de la sobre- : 


presión. Téngase en cuenta que al paso de 
la onda en forma de N, el primer tramo es 
presión y el segundo tramo es succión. 


La gran serie de vuelos de pruebas para ob- 
tener datos, con objeto de evaluar la mag- 
nitud de lestampido sónico, han compro- 
bado que normalmente la estructura de una 
casa diseñada de acuerdo con las cargas es- 
táticas normales establecidas en el proyecto, 
pueden soportar sobrepresiones hasta de ca- 
si 5 gramos/cm”, sin efectos prejudiciales 
nermanéntes, valor éste de sobrepresión muy 
superior al alcanzado por el paso de aviones 
supersónicos de número de Mach inferior a 3. 


La probabilidad de daños distológicos di- 
rectos a personas expuestas a estampido só- 
nico, puede considerarse prácticamente nula, 
si bien no se ha investigado suficientemente 
los efectos de exposiciones repetidas. 

Vuelos de pruebas sobre zonas preparadas 
para comprobar el efecto del estampido só- 
nico han comprobado que valores de sobre- 
presión de 1 gramo/cm* normal, como he- 
mos visto en los casos antes analizados, no 
tienen efecto muy acusado en la perturba- 
ción del descanso durante el sueño, si bien 
se ha observado tienen mayor efecto a me- 
dida que las personas son de mayor edad. 


Se ha comprobado también que valores de 
sobrepresión comprendidos entre 0,350 gra- 
mos a 0,500 gramos/cm? son en la práctica 
perfectamente tolerables, Estos valores re- 
sultan sensiblemente menores respecto de los 
que alcanzan grandes aviones de transporte 
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VENTANAS DE TAMANO 
APROXIMADO 
15m ax 35m. x6mm, 


DESPLAZAMIENTO MAXIMO (mm ) 
ES 





ap tgr/cm?) 


Fig. 14.- Efecto de la sobrepresión sonoro sobre ventonas de edificios 


volando sobre tierra a números de Mach su- 
periores a 2,5, por lo que en la actualidad 
se intensifican los análisis para estudiar la 
forma de reducir el estampido sónico varian- 
do la configuración aerodinámica de los 
aviones, 


A este respecto, las teorías de Hayes ex- 
puesta ya en 1947, y la de Wihtham en 1952, 
están sirviendo de base para predecir el es- 


tampido sónico, de acuerdo con la configu- 


ración aerodinámica y distribución de sus- 
tentación del avión, esperando que de estos 
estudios se lleguen a conseguir niveles de 
sobrepresión tolerables, y cn ello el avance 
tecnológico y sociológico que se espera de 
la avión supersónica. 
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PREHISTORIA AERONAUTICA 


LUS PROFETAS 


DESCONOCIDOS 


Por RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AGUADÉ 


L os aviadores miramos con una sana en- 
vidia, a los otros dos Ejércitos, cuando me- 
ditamos y consideramos sus largos años de 
historia, La aviación nació ayer, nuestra 
historia, aunque intensa, es corta; somos 
como esa bebida nacida de la técnica, que 
se pone de moda, todos la beben y ha llega- 
do a ser imprescindible. Ellos son el vino 
añejo o el brandy con “madre”, nacido con 
el mismo hombre y que de siempre ha sido 
usado y necesario, 


Examinando documentos, escritos ante- 
riormente al siglo xVIII, encontramos en 
ellos noticias, datos y relatos referentes a los 
Ejércitos de tierra y mar, pero, naturalmen- 
te, no hay referencia alguna al medio aéreo, 
por el simple hecho de no existir Arma al- 
guna que lo utilizase. 


La- aparición de los primeros globos «a 
aerostatos, que ocasionó en algunos la “fie- 
bre ascensional”, trajo cambios notables, es- 
pecialmente en la mente de las gentes; co- 
menzado a aparecer en periódicos, revistas 
y otros escritos de la época, noticias acerca 
de lo que era considerado, por unos, como el 


Comandante de Awmación (S. 1.) 


gran invento del siglo y por otros la “chala- 
dura” de unos opositores al suicidio. 


Dejando aparte estas elucubraciones his- 
tóricas de todos conocidas, es curioso ojear 
los “papeles” de mediados del siglo xvI11 en 
adelante y sumergirnos en el “ambiente ca- 
llejero” que reinaba entonces, con respecto 
a la navegación. aérea y las consecuencias 
que tendrían sobre la vida y costumbres de 
la humanidad y los métodos de la: guerra. 


Se dice que la Prensa, pulsa y sopesa la 
opinión pública y refleja con exactitud el 
ambiente; pero de lo que no hay duda, es 
que resulta una gran fuente. para la obten- 
ción de datos de esa pequeña historia y, a 
veces, gran HISTORIA (con mayúsculas), 
de los pueblos, por que en ella se viven día. 
a día, los hechos habidos y las opiniones de 
las gentes, y ¿qué es la Historia, más que 
eso mismo?; por que el diccionario la define 
como “La narración de los hechos pasados 
y memorables”, que es al fin y al cabo lo 
que hace la Prensa. 


Llevado de mi curiosidad de conocer el 
“ambiente” aeronáutico del pasado, he de- 
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dicado algunas horas a su investigación, en- 
trando en ello sin mucho ánimo y un tanto 
desesperanzado, al ver los cientos de volú- 
menes, Olorcsos a viejo y añejos de reposo, 
que tenía: ante mí para examinarlos hoja a 
hoja, grabado a grabado; pero ¡4 medida 
que avanzaba en el trabajo, más me agrada- 
ba, llegando a apasionarme, de tal forma, 
que día a día dedicaba más tiempo a ence- 
rrarme con los fantasmas aéreos del pasado. 


Aún cuando no he hecho más que comen- 
zar, voy obteniendo algunas consecuencias 
interesantes, por ejemplo: La aviación tuvo 
una: Prehistoria, con sus detractores, anima- 
dores, defensores, satíricos, profetas, már- 
tires, etc..., y todo el acompañamiento na- 
tural anterior al nacimiento de los grandes 
momentos de la: humanidad. Y si Dios me lo 
permite, mi ánimo no decae, la Dirección 
de la Revista me lo consiente y mi paciencia 
persiste; quisiera contar todas las curiosi- 
dades v datos hallados en mi “exploración” 
por los viejos folios, guardadores de tantas 
cosas bellas, algunas, y tristes, otras. Habla- 
remos hoy de las visiones y “profecías” 
lanzadas por algunos hombres, por lo general 
totalmente desconocidos, no sólo para la ge- 
neralidad de las gentes, sino también para 
los profesionales del aire; pero que con 
sus escritos y palabras animosas c detrac- 
toras, influían sobre la moral de los que 
intentaban la conquista del tercer medio, 


Pero ¡ojo a los críticos!, no pretendo 
escribir Historia, sino sclamente narrar his- 
torias, contar anécdotas y curiosidades, que 
espero sean amenas y quizá útiles, pero, so- 
bre todo, que ayuden a conocer un arma y un 
medio, que aunque más jóven, también tiene 
su gran pasado. 

En el año 1871, publicaba José Alcalá 
Galiano una poesía titulada ¡Alas!, que por 
su extensión me es impasible transcribir 
completa, pero que parece toda ella una pro- 
fecía, de lo que iba a ocurrir en los atres 
del mundo cincuenta años después. En prin- 
cipio, se lamenta de que el hombre a pesar de 
ser el rey de la creación, aún no haya con- 
quistado el espacio, pero ve el futuro de 
asta forma: 


“Va es dueño del arre quien fue de la terra. 
Del fuego, del agua, despótico rey; 
Ya impone al espacio Su yugo y Su ley.” 

[ cierra, 
Ya impera en los mundos que el éter en- 


Y prosigue viendo una futura aviación, con 
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la cual el hombre controlará sus nmovimien- 
tos en el espacio: 


“En vez de los brazos de remos y velas, 
Flamágeras alas darán impulsión, 
Y' cola mouible de cándiudas telas 
Del barco celeste serán el timón.” 


“La brújura entonces a aquellos marmos 
Mostrándoles rumbo, con dedo de imán, 
Podrá señalarles etéreos caninos, 

da 
Y al puerto buscado derechos vrán. 


Se ve una influencia marinera en la: poe- 
sia, aunque este Alcalá Galiano, no es el 
marino (Dionisio), nt ninguno de los dos 
políticos y escritores (Antonio y Emilio); 
pero considerando que estos versos fueron 
escritos casi cincuenta: años antes de lo- 
erarse el primer vuelo de los más pesa- 
dos que el atre, es asombrosa la visión 
del autor. Y como el hombre siempre ha 
tratado de aplicar sus adelantos cientificos 
al arte de la guerra, también él tiene en 
cuenta y “ve” la posibilidad de los combates 
entre aeronaves: 


“Quizás con agudo, terrible acicate 

Volando, cual buitre de tórtola cn pos. 
Las naves del cielo darán su combate 
Trabando la lucha: mortal cada dos.” 


“Abriendo sus alas, con ruda embestida, 
Chocando furiosas la férrea testuz, 
Con un solo golpe caerá la vencida, 

/ . E .s »” 
Cual náufrago immenso del mar de la lus. 


Es, indudablemente, una poética forma de 
describir el futuro de la guerra aérea, como 
lo: es también esta del bombardeo: 


“Abierto su flanco saldrá lo que encierra, 
Cual nube preñada de llanto y dolor, 

Y lluvia de sangre caerá por la tierra, 
Tiñendo. de rojo sw verde color.” 


Y aunque supongo que a los paracaidistas 
no les hará mucha gracia verse llamados 
“tristes guerreros”, también se acuerda de 
ellos y prevé su actuación : 


“Así por los arres los tristes guerreros 
Caerán confundidos con ciego tropel, 
Como un torbellino de carnes y acero 
Oue lleva escondida la muerte con él.” 


Pero no todo va a ser tristeza, llantos, de- 
sastres y sangre en el aire futuro, también 
hay lugar para la esperanza; y nos hace ver 
cómo esta maravillosa conquista del hombre 
puede servir para que, mirando arriba, la 
humanidad vuelva a encontrar a Dios, y 
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sea la Aviación, aún no nacida, una posible 
“arma de paz”. 


“Mas ¡ah! por entonces quizá la discordia 
De bélica trompa no lance el clamor; 
Tal vez será cierta: la humana concordia, 
Tal vez será santa la ley del amor,” 


“Y al verse con alas, del cielo vecino, 
Lejano del polvo, de luces en pos, 
Quizá transfigure su gento diumno 
Y al cielo levante su frente de dios.” 


Mas no todas las pequeñas profecías sobre 
el dominio del atre, eran poéticas o llevadas 
solamente de la mano de la fantasía, como 
la que hemos visto; o como: la que figuraba 
en un dibujo alegórico recibiendo al Año 
Nuevo 1885, que decía, no muy acertada- 
mente: “El día en que llegue a ser un hecho 
la dirección de los globos aerostáticos, em- 
pezará el reinado de la PAZ, la guerra será 
imposible, y el hombre habrá llegado a su 
mas alto grado de perfectibilidad...”; las 
más de las veces los comentarios eran más 
bien prácticos y algunos pesimistas, según 
el que los hacía o el hecho comentado; de 
ahí que no es extraño leer acerca de las 
maniobras del 5.? Cuerpo de Ejército francés 
en 1886, en las cuales intervino una. compa- 
ñía de aerostación; “Queda, sin embargo, 
la duda de si la aerostación será inútil en la 
guerra, teniendo en cuenta los grandes ade- 
lantos de la artillería, pero se le conceden 
grandes ventajas en el reconocimiento de las 
posiciones del enemigo y en otros actos mi- 
litares...”. Con el arma, nacía la contra- 
arma, con lo aéreo nacía lo contra-aéreo O 
anti-aéreo. 


Una vez que se consiguió que el hombre 
“levantase los mes del suelo”, en todas las 
naciones se trataba de sacarle el máximo 
partido para su aplicación a la guerra y ob- 
tener las mayores ventajas sobre el enemigo, 
aquella nación que inventase alguna nueva 
aplicación. En aquéllos años, se vela su má- 
xima utilidad como arma de reconocimien- 
to del terreno enemigo. De siempre los je- 
fes de las batallas han tratado, de poseer 
observatorios elevados, desde donde vigilar 
log movimientos del enemigo, y así leemos, 
con frecuencia, comentarios como este, a 
un invento de fotocohete experimentado en 
1388 por francés Denisse, consistente en 
un cohete, el cual lleva adosada una cámara 
de 12 lentes y un paracaídas plegado: ... “El 
fotocohete ha dado ya algunos resultados, 
pero todavía necesita más detenido estu- 
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dio. Si llegara a perfeccionarse hasta fun- 
cionar con regularidad, fácil es comprender 
cuánta será la utilidad que reporte, sobre 
todo en la guerra, donde un solo hombre, en 
algunos segundos y sin exposición, podrá 
recoger una O varias imágenes del terreno, 
superiores en exactitud a los croquis que por 
si pudiera trazar; y con un aparato invisible 
subir durante el día, ya que sólo presenta 





Dibujo alegórico del año nuevo 1883. 


al bajar el blanco, movible y diminuto del 
paracaídas, contra el cual serán inútiles los 
disparos...”. 


Es notable la fe que tenía en la aeros- 
tación como arma de observación y la poca 
como arma ofensiva, quizá debido a su vul- 
nerabilidad. 
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Pero veamos otra tendencia: Según la 
cpinión de algunos, la aerostación era un 
error. Es decir, no merecía la pena dedicar 
a ella tantos esfuerzos, dinero y vidas, por- 
que no era por ese camino por el que el 
hombre alcanzaría el dominio total de los 
cielos y los adelantos en la navegación aérea. 


Prevalecía en ellos la idea de que había que 


imitar más a las aves, y así, hablando de las 
peregrinaciones a Roma y de la navegación 
aérea, comenta un periodista en 1887: ... “al 
comparar las peregrinaciones de hoy con las 
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sión del problema, en todas sus partes, pero 
especialmente en frases como esta: “Los 
hombres de este siglo (x1x), son tachados de 
incrédulos, pero es un artículo de fe universal 
el creer en la navegación aérea; a fines del 
siglo pasado los hermanos Montgolfier sor- 
prendieron a los hombres elevándose en un 
globo: esto, que pareció un gran progreso y 
una invención extraordinaria, y la toma de 
posesión por el hombre del mundo de los 
pájaros, ¿fue en realidad un retroceso que 
desvió la atención de los mecánicos de las 





Aparato inventado per el ruso Baranowski para dirigor los globos. 


de ayer, se ocurre al instante la idea de 
cómo serán las de los siglos venideros. ¿WVo- 
larán los peregrinos? ¿Irán a Roma en ban- 
dadas, como van y vuelan al Africa las go- 
londrinas ?”. 


No está mal su visión del futuro peregri- 
naje, pero ni a la más calenturienta ima- 
ginación, se le ocurrió pensar por entonces, 
que uno de esos peregrinos voladores, sería 
nada menos que el Papa. 


Pero es más, el periodista José Fernández 
Bremón, especialista en temas militares y 
políticos, hace un comentario en “La llus- 
tración Española: y Americana” (1888), que 
considera a este respecto del mayor interés 

» ja « . 
para los estudiosos de la Historia de la Avia- 
ción, pues demuestra y refleja una gran vi- 


“Porque los 


investigaciones anteriores ”” 
por los 


mecánicos no desisten de bo gar: 
ares” 3 


Había, pues, como se ve, un divorcio entre 
los dedicados a lanzarse a la aventura aeros- 
tática y aquellos otros que continuaban pen- 
sando que, en los más pesados que el aire, 
con su impulsión propia se hallaba la verda- 


dera solución. Pero sigamos con el comenta- 
rista: ... “Hasta hoy el globo ha sido la 
balsa sin timón, que sólo boga arrastrada 
por las corrientes de los mares; en los últi- 
mos experimentos, ya es la canoa que se 
aleja tímidamente de la costa en los días 
serenos y vuelve rápidamente a la playa al 
primer golpe de viento, Y la verdad es que 
el globo, hecho para juguete de las co- 
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rrientes, es el mayor obstáculo para el aero- 
nauta que quiere recorrer el aire a su capri- 
cho”. Mas, no seguro del todo en sus opi- 
niones, concluye: “¡Estarán más cerca de 
la verdad aquellos mecánicos antiguos que 
ensayaron con éxito triste, aparatos para 
volar, y que algunos de ellos volaron real- 
mente un corto intervalo, el suficiente para 
que la posibilidad «el hecho quedara demos- 
trada ?” se 


Otra tendencia: Hasta los más sabios de 
entonces satirizaban con las cuestiones aéreas 
y, sobre todo, con todos aquellos que se ju- 
gaban la hacienda, la fama y hasta la vida, 
a cambio de la posibilidad de alcanzar una 
pequeña parte de gloria, en la conquista del 
espacio. Hasta el mismo don José Echega- 
ray, llegó a llamarlos “aventureros de la in- 
vención”, mostrándose irónico y hasta hi- 
riente en muchas de sus manifestaciones 
tanto verbales, como: escritas, al igual que 
muchos de los intelectuales de entonces, un 
tanto inmovilistas y hasta retrógrados en 
sus creencias y opiniones. 


AA 





Nueva máquina para navegación aérea, de 
John P. Holmes (Kansas, USA). 


Véase el cuento publicado, muy al esti- 
lo de la época: “Se encontraron en. las calles 
de París un zapatero alemán y un sastre por- 
tugués, Hablando, hablando, caen en la: cuen- 
ta de que han nacido el uno para el otro: 
el zapatero ha encontrado en el sastre su 
media naranja, Me explicaré, lector, no va- 
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yas ay echar la media naranja a mala parte. 
Quería decir que el alemán explicaba al 
portugués unas alas de su invención, cuan- 
do bruscamente le interrumpió su colega 
dándole detalles de una cola”. 


“El cordonmer arrinconó sus leznas y 
sus hormas, el taullewr su jaboncillo y sus 
tijeras, y... ¡a disparatar!” 


“En sus ratos de ocio y para descansar 
de sus problemas de alto vuelo, huscaban 
rosas azules, regando las macetas con ferro- 
ctlanuro y canarios negros, pintando el al- 
piste con tinta china.” 


“Como en este mundo todo llega, llegó la 
hora de las experiencias, Pero aquí tue ella. 


- Cada uno quería que el otro fuese el prime- 


ro en levantar el vuelo, en tirarse desde 
la guardilla.” ] 


“Cuando disputaban sobre quién había de 
poner el cascabel al gato, se enteró el comi- 
sario y dio con los artistas en un mani- 
comio.” 


Como ejemplo bien va el cuento, pero 
volvamos a la realidad que era ya entonces, 
para bien de los “aventureros de la inven- 
ción”, muy otra; porque ya algunos se ha- 
bian dado cuenta hacía tiempo que, imi- 
tando a los pájaros, no se adelantaría mu- 
cho, porque, como dice un comentarista 
de la época en temas científicos: “Si el 
sabio del siglo xvi se hubiese preguntado: 
¿No corre el galgo? ¿Porqué no hago yo 
lo mismo?, tal vez al cabo de muchos siglos 
se hubiera llegado al galgo de acero..., en 
cambio, no conoceríamos la locomotora”. 
Pero he aquí la gran profecia de este mismo 
comentarista, que dice a continuación : “Los 
americanos, más prácticos, y en este caso más 
científicos también, se dejan de lucubra- 
ciones pajarísticas; nada de porque vuela ' 
la golondrina..., o porque canta la perdiz: 
aeroplanos, láminas de acero que se mueven 
en un medio resistente, esto sí, esto condu- 
cirá segunramente a algo, sino hoy, ma- 
ñana, pero ese mañana llegará infalible- 
mente”. | 


A mi, al leer por primera vez este co- 
mentario, me pareció tan actual, que me vi 
en la precisión de leer de nuevo la fecha del 
escrito; no me había equivocado: 22 de mar- 
zo de 1892, es decir doce años antes del 
vuelo de los Wright. 


Hice bien en cerciorarme de la fecha, por- 
que mi asombro creció al seguir mi lectura: 
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“Maxim, el inventor de una ametralladora 
y de una lámpara eléctrica que llevan su 
nombre, espera obtener de su aeroplano una 
velocidad de 200 km/h; y puesto que según 
los inventores, se podrá llevar combustible 
para 2.000 kms., en el mismo día podríamos 
visitar Madrid, Roma, Constantinopla y los 
Santos Lugares”. Un poco exagerado en 
es, nuestro amigo “proteta”, pero se le pue- 
de perdonar este fallo de cálculo porque sus 
aciertos adivinadores, son aún, más certe- 
ros al decir: “... las catástrofes serán com- 
pletas. No habrá aquello de, tantos muertos 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


más que como humilde periodista..., quizá 
sea bastante. 


No sé si habré cansado, con mis relatos 
intrascendentes, pero los que hayan llegado 
al final, pueden leer esta última crónica: 


Los Cadetes de las Academias Militares 
(Infantería, Caballería y Artillería) después 
de unas maniobras, pasaron unos días en Ma- 
drid, llegando por la Estación de Atocha, 
el 30 de marzo de 1892, y comenta el cro- 
nista: “... Vimos la próxima oficialidad y 
los futuros generales, sí bien ha de correr 





MÁNUINA VOLADORA DE HIRAM MAXIM. 


y tantos heridos. Los partes serían por 
este estilo: Accidente en tal aeroplano; than 
tantos viajeros”. 


Y más aún: “Como máquina de guerra 
será terrible: ¿quién tba a luchar con un ene- 
migo oculto por las nubes? ... En cambio, 
los viajes serán deliciosos dentro del camarín 
de cristal, sin el traqueteo infernal de nues- 
tros trenes, devorando el tiempo, rdevoran- 
do el espacio; realizaremos lo que jamás 
soñó hombre alguno”. 


Este “profeta desconocido”, se llamaba . 


Francisco Granadino y escribía sus crónicas, 
en el siglo pasado, en la extraordinaria. re- 
vista “La Ilustración Española y Ámerica- 
na”. El pobre no ha pasado a la historia, 


mucho el escalafón para que esto se realice; 
pero es tan dilatado el porvenir cuando se 
estudia en la Academia, que ¿quién sabe 
si para entonces se habrán aumentado al 
Ejército, algunas otras armas, como por 
ejemplo, la electricería y la volatimeria, se- 
gún estén destinadas a lanzar sobre el ene- 
migos corrientes eléctricas o a volar por el 
espacio? Felices los que vean a la futura 
Academia Militar, entrar en bandadas como 
las golondrinas, en lugar de apearse, como 
aver, en la Estación de Mediodía”. 


Si el autor de lcomentario, viviese, que 
daría asombrado, al ver que su visión, un 
tanto poética, era acertada pero corta, pues 
no nació de aquello el Arma de Volantine- 
ría, sino todo un Ejército. | 
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NECESIDAD DE CREACIÓN DE UN 
SERVICIO: DE ONCOLOGIA EN LOS 
HOSPITALES DE LAS FUERZAS ARMADAS 


Por ADRIAN MARTIN-ALBO MARTINEZ 


1.—Introducción. 


El cáncer, plaga social. 


E gravísimo problema planteado por el 
cáncer a nivel hospitalario se viene agudi- 
zando de día en día por la frecuencia de apa- 
rición progresivamente creciente y por la 
complejidad de las modernas y onerosas 
técnicas de diagnóstico y tratamiento. Ello 
ha hecho del cáncer el problema número uno 
de las Instituciones sanitarias, tanto mnli- 
tares como civiles; pero, sin duda, no se 
trata de un problema de la exclusiva com- 
petencia de las Instituciones sanitarias. Es 
la Sociedad en pleno la que debe asumir 
tal responsabilidad, dado que se ve muy di- 
rectamente amenazada por esta temible en- 
fermedad, que ha desbordado los cauces del 
puro y simple proceso médico, para conver- 
tirse en Plaga Social. En efecto, cáncer, ca- 
rretera y corazón, son, con mucho, la causa 
más frecuente de muerte en todo el orbe. 


La Sociedad, a través de todos sus Esta- 


Capitán Médico del Arre 


mentos e Instituciones representativos, ha 
de luchar con todas las armas a su alcance. 
La forma de lucha más eficaz es, evidente- 
mente, el apoyo incondicional a la clase sa- 
nitaria a la que, por supuesto, afecta de mo- 
do más directo el problema, 


El Ejército del Avre como Institución Social, 


El Ejército del Aire en España goza de 
un merecido prestigio como Institución so- 
cial y todos sus miembros nos consideramos 
honrados de pertenecer al nismo. Como tal 
Institución social posee uno de los más mo- 
dernos hospitales del país, magnificamente 
dotado de material y personal, «del cual el 
Mando se siente orgulloso y, nos consta, se 
desvela y preocupa por dotarlo de los últi- 
mos adelantos técnicos que sucesivamente 
van apareciendo. Asimismo, los médicos del 
Ejército del Aire que, en muchos casos, 
gozan de gran prestigio profesional en la 
vida civil, nos sentimos profundamente iden- 
tificados con el Hospital, con Nuestro Hos- 
pital. 
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Me atrevería a rogar al Mando tome en 
consideración las razones expuestas en este 
trabajo para crear y dotar nuestro Hospital 
con un nuevo Servicio dedicado especifica- 
mente al estudio del cáncer, es decir, un Ser- 
vicio de Oncología. 


Esta sería a nuestro juicio la forma más 
directa de ayuda a la clase sanitaria en la 
lucha sin cuartel que viene sosteniendo con- 
tra esta plaga social. Huelga enumerar las 
ventajas y beneficios resultantes de esta de- 
cisión. Los beneficios revertirian directa- 
mente sobre la totalidad del personal del 
Ejército del Aire. Cuando el Ejército del 
Atre ayuda a su Hospital se ayuda a sí mis- 
mo, esto es evidente, 


Perfeccionamiento del Hospital del Atre. 


Del mismo modo, si se pretende perfec- 
cionar su organización, no exageramos al 
afirmar que, para ser perfecto, al Hospital 
le falta un Servicio de Oncología. No soli- 
citamos la creación de un servicio dedicado 
al estudio de enfermedades raras c a la in- 
vestigación de problemas de alto nivel cien- 
tífico; pedimos solamente incorporarnos de 
modo activo a la lucha contra el Cáncer, 
aportando nuevos conocimientos y técnicas 
de uso exclusivo del especialista oncólogo, 
con los que se han conseguido resultados 
especulares y brillantes en casos desahucia- 
dos por especialistas no oncólogos. 


11.—Razones determinantes de la solicitud 
de creación de un nuevo Servicio de 
Oncología en el Hospital del Aire. 


Existencia de dicho Servicio en los Hospita- 
les civiles, Centros oncológicos nacionales 
e imternacionales. 


La gran mayoría, por no decir la totali- 


dad, de la red hospitalaria nacional, se halla, 


dotada de un Servicio de este tipo o, al me- 
nos, de uno o más médicos impuestos en las 
diversas técnicas del tratamiento moderno 
de los tumores, Este Servicio trabaja en 
estrecha colaboración con los de Cirugía y 
Radioterapia, interviene en el estudio pre- 
vio del enfermo y, por último, se hace cargo 
del mismo una vez que cirujanos y radiote- 
rapeutas han dado por finalizado su come- 


tido. En este momento comienza una nueva 


etapa en la evolución del caso, etapa trascen- 
dental para el curso ulterior del enfermo. 
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Aquí se va a decidir su suerte y se va a emi- 
tir un pronóstico. 


Los hospitales civiles, repetimos, se ha- 
lan dotados de un Servicio oncológico 6 
quimioterápico antitumoral; es más, se han 
creado Centros oncológicos a nivel nacional, 
dependientes de la Dirección General de Sa- 
nidad o de las Diputaciones provinciales, € 
incluso existen Centros oncológicos de ran- 
go internacional promovidos por la O. M. $. 
Ello nos dará una idea de la magnitud del 
problema y de los desvelos para buscar una 
solución por parte de las Instituciones civiles, 


Nuevas técnicas y medicamentos antitumo- 
rales, 


Hasta hace unos años, el tratamiento del 
Cáncer se daba por finalizado con la Radio- 
terapia, con o sin Cirugía previa, todo de- 
pendía del grado de diseminación del tumor. 
En el caso, bastante frecuente, que ambas 
técnicas no consiguieran la erradicación total 
del proceso, el enfermo era abandonado a 
su suerte y sólo cabía esperar que su final 
fuera misericordioso. La sensación de 1m- 
potencia y frustración por parte del médico 
debía ser enorme. 


Hoy estamos en condiciones de hacer algo 
más, mucho más, por estos enfermos. Para 
ello es ineludible la presencia del especialista 
oncólogo que estudia minuciosamente cada 
caso en particular, su naturaleza, localiza- 
ción, agresividad y grado de extensión. Esta- 
blece un esquema o protocolo de tratamien- 
to barajando las armas idóneas que, en forma 
de drogas antitumorales, ha: puesto la mo- 
derna Química: en manos de estos profesio- 
nales y, por último, se encarga del control 
de los posibles efectos indeseables que estas 
drogas suelen mostrar, 


Este nuevo capitulo del tratamiento del 
Cáncer con drogas recibe el nombre de Qui- 
mioterapia antitumoral y aun siendo una 
Ciencia joven ya cuenta en su haber con un 
palmarés envidiable en forma de éxitos es- 
pectaculares, bien como curaciones, bien 
como remisiones muy prolongadas en casos 
en que la Cirugía y la Radioterapia se mos- 
traron ineficaces. 


Para obtener estos resultados ha sido ne- 
cesario que ciertos médicos se dedicaran ínte- 
egramente al estudio farmacológico de las 
drogas antitumorales, adquiriendo la sufi- 
ciente experiencia en su manejo habitual 
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como para obtener el máximo beneficio con 
un mínimo de toxicidad. Ello ha permitido, 
asimismo, superar una primera fase de em- 
pirismo que originó no poco desconcierto. 


En la actualidad se trabaja con una sólida 
base científica, con inteligencia y valentía, 
condiciones que han hecho postble la obten- 
ción de resultados brillantes, los cuales nu 
podían soñarse hace cinco años. 


Desfase de los Hospitales de las Fuerzas 
Armadas respecto a los civiles. 


Planteado el problema en estos términos 
surge de inmediato la siguiente pregunta: 
¿Por qué los Hospitales militares se ven 
privados del valioso concurso de un Servicio 
de Oncología? ¿Acaso porque hasta ahora 
no se había dejado sentir su necesidad ? 
Quizá no ha sido posible crear dicho Servi- 
cio, con sus correspondientes especialistas, 
debido a que el Ministerio de Educación y 
Ciencia aún no ha reconocido oficialmente 
esta nueva Ciencia como Especialidad mé- 
dico-quirúrgica. No obstante, ello no ha sido 
óbice para que los Hospitales civiles se be- 
neficien de la Oncología. 


Cualesquiera que sean las razones, el he- 
cho cierto es que los Hospitales de las Fuer- 
zas Armadas van a la zaga de los civiles en 
este importantísimo capítulo de la moderna 
Medicina, Se ha producido un desfase que 
costará tiempo y esfuerzo equilibrar, a me- 
nos que se tomen rápidas y oportunas me- 
didas. Se halla en juego el prestigio de los 
Hospitales militares que, de seguir las cosas 
como hasta hoy, se vería sin duda menosca- 
bado. 


Razones de tipo técnico. 


Un tumor en sentido lato puede aparecer 
en cualquier individuo, de uno u otro sexo, 
a cualquier edad y en cualquier órgano O 
estructura de su economía, 


Todos los médicos estamos implicados en 
la lucha contra el Cáncer, Es tal la hetero- 
geneidad de sus manifestaciones que todas 
las Especialidades médico<quirúrgicas han 
de dedicar un importante capítulo al estudio 
y tratamiento de los tumores propios de cada 
una. No hay especialidad médica que se vea 
libre de la incidencia tumoral, 


Existe una antieconómica dispersión de 
esfuerzos, conocimientos y experiencias. 
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Cada especialista pretende tratar “su propio 
tumor” por “sus propios métodos”. A nues- 
tro juicio, es necesaria la creación de un Ser- 
vicio de Oncología que encauce los esfuerzos 
de los distintos Servicios en beneficio del 
enfermo y del propio Hospital, que verá, 
sin duda, mejorar las estadísticas relativas 
a letalidad. 


Por otra parte, la moderna Oncología 
exige una vasta serie de técnicas y conoci- 
mientos que se hallan fuera del alcance del 
especialista no oncólogo, 


En suma, ha surgido una nueva e impor- 
tante Especialidad médica a la que no pode- 
mos ni debemos ignorar, si no es a costa del 
prestigio de las Fuerzas Armadas conside- 
radas como Institución social. 


Dotación actual del Hosttal del Arre. 


Nuestro Hospital cuenta con un magni- 
tico plantel de cirujanos y radioterapeutas, 
clínicos y anatomo-patólogos. El Servicio de 
Radioterapia se halla dotado con una unidad 
de terapia intensiva tipo “Betatrón”, con la 
que se han logrado notables resultados. No 
obstante, el esfuerzo de estos especialistas 
quedará incompleto y resultará baldío en 
muchas ocasiones en tanto no exista un Ser- 
vicio de Oncologia, complementario de aque- 
llos, capaz de llevar a la práctica las moder- 
nas teorías del tratamiento médico del Cán- 
cer, 


Cirugía y Radioterapia han de comple- 
mentarse con Quimioterapia. Esta a su vez 
incluye técnicas de Hormonas e Inmunote- 
rapia antitumoral. 


Actividad oncológica en el Hospital del Atre. 


La Quimioterapia antitumoral ofrece tres 
vertientes en su perspectiva terapéutica : 

1) Tratamiento de Leucemias y Linfo- 
mas malignos, 

2) Tratamiento de tumores sólidos me- 
tastásicos. 

3) Terapéutica inmunosupresora. 


De estas tres vertientes, en nuestro FHos- 
pital y hasta el momento actual, sólo se ha 
llevado a la práctica la primera. Ha sido en 
el Servicio de Hematología y Transfusión 
donde se ha obtenido una experiencia útil 
en el tratamiento citostático de leucemias, 
linfomas y otros procesos tributarios de esta 
modalidad terapéutica. 
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Por ello me atrevería a afirmar que so- 
mos los hematólogos los especialistas que 
contamos con una base definida para llevar 
a la práctica las otras dos vertientes de la 
Quimioterapia antitumoral, en especial la 
relativa a los tumores sólidos, 


Hasta ahora, en nuestro Hospital, sólo se 
han hecho tímidos intentos de Quimioterapia 
antitumoral. Dotados de una clara visión del 


problema, un grupo de Jefes de Servicio con- . 


siguieron del excelentísimo señor Director 
del Hospital su visto bueno para enviar un 
hematólogo al Instituto Nacional de Oncolo- 
gía, con objeto de incorporar las modernas 
técnicas del tratamiento del Cáncer y su ulte- 
rior desarrollo en el medio hospitalario. 


Esta encomiable medida significa un gran 
paso adelante dado en beneficio de nuestras 
aspiraciones. Significa, asimismo, que existe 
una inquietud y que asumimos el honroso 
papel de pioneros, en el ámbito de las Fuer- 
zas Armadas, con el fin de buscar una solu- 
ción al problema planteado. 


Con todo, dicha inedida no es suficiente 
por varias razones. 


Insuficiencia de dicha activulad. Razones de 
tipo cuantitativo. 


Un solo médico es insuficiente para llevar 
el control oncológico del gran número de 
enfermos tumorales existentes en nuestro 
Hospital; número que, por otra parte, se ve 
progresivamente incrementado con la apor- 
tación de nuevos enfermos procedentes, no 
sólo del personal «del Ejército del Atre, si 
no también de los otros dos Ejércitos e Ins- 
tituciones paramulitares. 


En efecto, no transcurrió mucho tiempa 
sin que trascendiera la noticia de que en el 
Hospital del Aire existía un especialista on- 
cólogo. De inmediato fue requerido para el 
estudio y tratamiento de casos. procedentes, 
en especial de los Hospitales Militares “Ge- 
neralísimo Franco” y “Gómez Ulla”. 

El citado médico, por su condición de he- 
matólogo, se ve obligado a atender simultá- 
neamente los Servicios de Hematología v 
de Oncología, con lo: que se ve rdesbordado 
en cantidad y en calidad de trabajo, En pocas 
palabras: son muchos los enfermos que crean 
múltiples y complejos problemas, repito, 
para un solo médico. 
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Razones de tipo cualitativo. 


La formación oncológica del mencionado 
hematólogo es, aún, insuficiente, siendo asi 
que abrigamos serias dudas con respecto a 
su eficacia. La asistencia al Instituto Na- 
cional de Oncología posee un carácter ab- 
solutamente extraoficial y un tanto espontá- 
neo O anárquico, por la necesidad de aten- 
der otras actividades. En consecuencia, el 
aprendizaje se resiente al no' ser posible la 
entrega absoluta a tal actividad. 


Otro punto de no escasa importancia lo 
constituye el hecho que el Servicio de He- 
matología ya se ha visto privado, en los 
últimos meses, durante un buen número de 
jornadas de trabajo hospitalario, del con- 
curso de uno de sus nuembros, con la con- 
siguiente sobrecarga de trabajo para el res- 
to del personal. 


111.-—Propuesta. 


Sería necesario actuar de idéntica forma 
que para el resto de las Especialidades mé- 
dico-quirúrgicas, es decir: 


— Creación de un nuevo Diploma de 
Oncología. 

— Convocatoria para cubrir plazas de 
diplomados, 

— Envío de éstos a un centro Oncoló- 
gico nacional de garantía, por un mi- 
nimo de tiempo de dos años, en ré- 
gimen de dedicación plena y, por úl- 
timo: 


— Creación de un servicio de Onco- 
logía, 

— Diploma de Hematología previo al 
de Oncología. Con el fin de obte- 
ner una óptima formación del fu- 
turo oncólogo sería muy conve- 
niente una formación previa en el 
ámbito de la Hematología, Á se- 
mejanza de ciertas Especialidades 
quirúrgicas, a cuyo acceso se exige 
una obtención previa del Diploma 
ES Cirugía General, en el caso de 
la Oncología debería exXIgirse, asi- 
mismo, la obtención del Diploma de 
Hematología. | 


Razonamiento. 


Los conocimientos propios de la Hema- 
tología constituyen una base idónea, una 
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mágnífica rampa de lanzamiento para la 
mejor comprensión de los problemas onco- 
lógicos. Á esta conclusión se ha llegado ac- 
tualmente en todo el mundo. No sólo han 
sido los hematólogos los pioneros en la 
utilización de drogas citostáticas en el tra- 
tamiento de las leucemias, si no que un 
órgano tan especificamente hematológico, 
como es la médula ósea, se halla siempre 
implicado en todo tumor y su estudio es 
obligado en todo intento de tratamiento quí- 
mico de Cáncer. Otro tanto podría decirse 
de la sangre, cuyo análisis es básico y ele- 
mental para la Hematología, á 


IV.—Organización de un Servicio de 
Oncología, 


A semejanza del resto de los Seruicios Hos- 
pitalarios, 


El pretendido Servicio de Oncología po- 
dría constituirse como tal, integrado por 
un número de médicos determinado por la 
Superioridad, a ser posible no menor de dos, 
con un óptimo de tres, y dotado del sufi- 
ciente personal auxiliar, 


Funciones básicas y esquema de ejecución. 


Tratamiento médico quimioterápico de en- 
fermos hospitalizados, 

Tratamiento inicial de pacientes en régi- 
men ambulatorio. Consulta. 

Revisiones periódicas en régimen de hos- 
pitalización O ambulatorio. 

Participación en los Comités y Subco- 
mités de Tumores. 

Dedicación a la labor científica en forma 
de trabajos publicables de realización ex- 
clusiva o en colaboración com «tros Ser- 
VICIOS. 

Labor docente oncológica ocasional y de 
prácticas en la Escuela ATS. 

Participación en Sesiones clínicas onco- 
lógicas. 

Posibilidad de desplazamiento del perso- 
nal del servicio para establecer y mantener 
contactos con Centros Oncológicos naciona- 
les O extranjeros. Asistencia a Congreso: 
Simposiums, Reuniones, etc., fuera del ám- 
bito del Hospital. 
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Locales propios de un Servicio de Oncología, 


Despacho, dotado de mobiliario y utillaje 
no clínicos. 

Consulta, dotada de mobiliario y utillaje 
clínicos. 

Sala de curas, exploraciones y tratamien- 
tos ambulatorios parenterales. 

Sala de espera. 

Cámara estéril de, al menos, dos canas 
aisladas entre sí, por la asistencia de de- 
terminadas situaciones críticas inducidas por 


la quimioterapia. 


Unidad oncológica, 


Una vez creado y constituido el Servicio 
de Oncología se daría paso al establecimien- 
to de una Unidad de rango superior, Unidad 
Oncológica, en la: que deberían tener cabida 
un médico clínico, un anatomo-patólogo, un 
cirujano, un radioterapeuta y un oncólogo- 
quimioterapeuta, en calidad de miembros 
permanentes del Comité de Tumores, que 
estudiaría y planificaria todo lo relativo al 
diagnóstico, valoración del grado de exten- 
sión, enfoque terapéutico, control ambula- 
torio, etc., etc., de cada caso en particular 
visto en el Hospital. 


Aspectos económicos. 


Gastos de material.—El montaje de un 
Servicio de Oncología no resultaría econó- 
micamente oneroso. A] menos, no en la pro- 
porción que requieren determinados Servicios 
debido a la cantidad y calidad del utillaje 
o instrumental utilizado. Quizá el mayor por- 
centaje del presupuesto recaería en la insta- 
lación de la Cámara estértl. Por lo demás, 
el material de despacho, consulta y sala de 
curas no representa mayor gasto que el ha- 
bitual en estos casos. 


Gastos de Farmacta.—Si, en acmbio, son 
de destacar los gastos de Farmacia, dado el 
alto costo en el mercado de las drogas anti- 


tumorales, Ello podría suponer un serio gra- 


vamen para el presupuesto general del Hos- 
pital. Tampoco es despreciable el gasto que 
supone la antibioterapia y la inmunoprotec- 
ción. De todos modos, este capítulo de “Gas- 
tos de Farmacia” no constituye de por sí 
un problema nuevo, pues el alto costo de los 
medicamentos en general no es, en modo 
alguno, exclusivo de las modernas: drogas 
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antitumorales. Muchos «medicamentos de 
otros tipos, ampliamente utilizados en la 
práctica médica diaria, exhiben precios si- 
milares O superiores, 


Aspectos administrativos, 


Autonomía del Servicio de Oncología. — 
Si bien citamos anteriormente como muy 
útil la posibilidad que todo diplomado oncó- 
logo sea previamente hematólogo, considera- 
mos que el Servicio de Oncologia debería 
contar con. la suficiente autonomía como para 
no ser una: dependencia del Servicio de He- 
matología. Estamos de acuerdo en que ambos 
Servicios tienen muchas actividades en co- 
mún, pero también poseen cometidos muy 
dispares, propios y específicos de cada uno. 


Si el oncólogo se ve obligado a simulta- 
near sus funciones cn las del hematólogo o 
viceversa, se producirá indefectiblemente 
aquella antieconómica dispersión -le esfuer- 
zos a que aludíamos más arriba, 


Oncología considerada como Superespe- 
cialidad.—La Oncología debe considerarse 
como una de las modernas superespecialida- 
des, que exigen atención y dedicación ple- 
nas por parte del personal a ella dedicado. 
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Este es el criterio actual en los medios clí- 
nICos. 


V.—Conclusión. 


El presente trabajo pretende mostrar una 
panorámica de la problemática actual del 
Cáncer, planteada sobre las bases de un nue- 
vo enfoque terapéutico. 


La moderna terapéutica del Cáncer con 
drogas citostáticas se ha mostrado suma- 
mente eficaz en muchos casos desahuciados 
de antemano. Ante estos alentadores resul- 
tados, las Instituciones sanitarias civiles se 
han apresurado a dotar sus Hospitales con 
nuevos Servicios de Oncología, así como 
Centros oncológicos de rango nacional e 1n- 
ternacional, 


Por contra, los establecimientos sanita- 
rios de las Fuerzas Armadas no se han be- 
neficiado de las nuevas técnicas y directri- 
ces al no haberse creado en los mismos el 
correspondiente Servicio de Oncología que 
asuma estas funciones. 

El Hospital del Aire ha dado el primer 
paso; si bien importante con vistas al fu- 
turo, es insuficiente para el presente. 
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Cualquiera medianamente interesado en los temas 
de la Aeronáutica sabe que España, debido a su si- 
tuación geográfica y a su actual desarrollo técnico 
e instalaciones, es una pieza importante en la orga- 
nización internacional de la investigación del espa- 
cio. La Comisión Nacional de esta disciplina, CO- 
NIE, representa a España ante el Comité de Inves- 
tigación Espacial (COSPAR), cuya reunión anual 
del 72, se celebró precisamente en nuestro país. Por 
otra parte, la presencia de la delegación española 
en las reuniones periódicas de la Conferencia Espa- 
cial Europea es siempre destacada. 

El órgano tecnológico de la CONIE en Elpaña 
es el Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial 
(INTA), organismo autónomo del Ministerio del 
Aire. Centro de carácter científico, técnico y expe- 
rimental dedicado a la investigación y normaliza- 
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ción de estas actividades, creado en 1942, desde la 
realización de las primeras pruebas importantes 
espaciales mantiene estrechas relaciones con orga- 
nizaciones científicas extranjeras de tanto relieve 
como la NASA americana, ESRO europea, el CNES 
francés, etc. Dentro de la acción coordinadora, de la 
CONIE, la investigación espacial cuenta también 
con la valiosa cooperación del Centro de Investiga- 
ciones Físicas «Torres Quevedo», el Instituto Geo- 
gráfico y Catastral ,la Junta de Energía Nuclear, 
los Obuervatorios del Ebro, Madrid y Teide, el Ser- 
vicio Meteorológico Nacional, las Universidades de 
Madrid y Barcelona y otros Centros y Organizacio- 
nes oficiales y privadas. La red de comunicaciones 
INTA-NASA e INTA.-CNES es apoyada. por la Com- 
pañia Telefónica Nacional de España (CTNE). 


* e 





Instalación de la Estación Esbacial en Cebreros. 
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El Consejo Internacional de Uniones Científicas 
creó el COSPAR, consejo de organizaciones que 
mantienen entre sí estrechos vínculos y se reúnen 
anualmente en Asamblea para dar a conocer ss 
informes y discutir sus teorías, Su asociada 
CONIE coordina y fomenta la investigación es- 
pacial en España, aconsejada por un Comité Cien- 
tífico y técnico (CCT). A este corresponde pro- 
poner el programa anual de actividades dentro 
del plan aprobado por el Gobierno para seis años. 
Ya hemos dicho que el órgano tecnológico del 
CONIE es el INTA, que, como tal, proporciona 
el apoyo técnico al programa espacial y coopera 
activamente en su desarrollo. Sus instalaciones 
abarcan laboratorios, el campo de lanzamiento de 
cohetes de sondeo de Arenosillo (huelva); insta- 
laciones de la red de estaciones espaciales, =tc. 
En el campo de Arenosillo se desarrollan proyec- 
tos cooperativos con NASA, el Centro Nacional 
de Estudios Espaciales francés CNES, el Instituto 
Max Planck (MPT), el Instituto de Aeronomía 
Espacial de Bélgica, etc. Los técnicos del INTA 
dedican especial atención al programa INTASA'T 
para el lanzamiento de un satélite científico fa- 
bricado por CASA y Standard; pero CONIE, 
INTA y los organismos ya relacionados desarro- 
lan u nplan muy amplio: abarca estudios sobre 
Meteorología, lonosfera, Radiaciones, Astrofísica, 
Geofísica y Geodesia, participando en trabajos 
para programas de NASA, ESRO, etc. 

Pero el interés del gran público se dirige pre- 
ferentemente a las estaciones espaciales. 


La Estación Espacial de Madrid, que tan di- 
recta participación ha tenido en el desarrollo de 
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los programas de la NASA, se construyó como 
consecuencia de acuerdos firmados entre los pgo- 
biernos de España y de los Estados Unidos en 
los años 64-65, para la investigación del espacio 
lejano (es decir, la Luna, los planetas y el espacio 
interplanetario). 

La NASA había nacido en 1958. Su predecesor 
fue el Laboratorio de Propulsión a Reacción 
(JPL), rama del Aeronáutico Guggenheim del Ins- 
tituto Tecnológico de California, que se dedicaba 
desde 1930 a estudiar la aplicación de cohetes de 
propulsión sólida o líquida y que, después de con- 
tribuir al éxito del primer satélite norteamericano 
«Explorer l», se unió a la recién creada NASA 
para la exploración (no tripulada) de la Luna y 
el espacio interplanetario. 

Como es sabido, la NASA utiliza actualmente 
dos redes de adquisición y seguimiento: la DSN 
(Deep Space Network o Red del Espacio Lejano) 
y la STDN (Space Flight Tracking and Data 
Network o Red de Seguimiento de Vuelos Espa- 
ciales). 

La DSN se emplea para la exploración lunar, 
planetaria e interplanetaria bajo la dirección iée- 
nica del JPL. Tiene estaciones en Estados Unidos 
(Goldstone, California), Australia, la Unión Sud- 
africana y España (Cebreros, Robledo 1 y ID). 
Su estratégica situación permite el seguimiento 
ininterrumpido de vehículos espaciales lejanos, a 
pesar de la rotación de la Tierra, y su centro de 
control está en Pasadena (California). Ha inter- 
venido en los programas Ranger, Lunar Orbit, 
Surveyor, Mariner, Pioneer y Apolo. 

La STDN, que se utiliza básicamente para vue- 





Maqueta del «INTASAT». 





Una de las tres antenas, de 26 metros de diámetro, 


de la Estación Espacial de Madrid. 


los tripulados y satélites terrestres, funciona bajo 
la dirección técnica del Centro de Vuelos Espa- 
ciales Goddard (GSFC), situado en Greenbelt 
(Maryland), capaz de realizar íntegramente cada 
uno de estos proyectos, desde la teoría hasta la 
práctica. Opera una red de 23 estaciones situadas 
alrededor del mundo, así como el centro de comu- 
nicaciones NASA-NASCOM, capaz de transmitir 
y recibir simultáneamente mensajes orales y es- 
critos y señales de telemedida y telemando por 
líneas de alta velocidad. Las estaciones de Pres- 
nedillas-Navalagamella y Gran Canaria pertene- 
cen a esta red, que ha participado en apoyo de 
los proyectos Mercury, Gémini, Apolo y gran nú- 
mero de satélites científicos y de aplicación. 


* * + 


Refiméndonos a esta red NASACOM, diremos que 
la Compañía Telefónica Nacional de España jugó 
en ello. un papel importante a partir de 1967, por 
medio de su estación en Maspalomas, equipada con 
dos antenas de 12,8 m., proporcionando circuitos 
entre la estación de seguimiento NASA de Gran. 
Canaria y el Centro de Control de Vuelo Espucial 
de Houston, por intermedio del satélite at- 
lántico INTELSAT. Actualmente, Maspalomas 
ha quedado como estación de entrenamiento y para 
empleo en programas de menor amplitud; y los 
circuitos altamente especializados están a cargo 
de la estación terrestre de Agúsmes (35 km. al 
sur de Las Palmas). Las experiencias de la CTNE 
en el campo de las comunicaciones por satélite 
habían empezado en 1968 en la estación de Griñón, 
con una antena de 9 m. ligada a los satélites asin- 
cronos Relay I y 11 y Telstar (que sólo permitia 
la comumicación entre España y América cuando 
las estacionés respectivas estaban a la vista del 
mismo satélite). Actualmente las estaciones de 
Agúimes, juntamente con las de Buitrago 1 y 11 
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(a 80 km. al norte de Madrid) permiten no sólo 
las transmisiones telefónicas, telegráficas y de TV. 
en negro y color, sino que sus amtenas de 30, 6£ 
y 30 m. permiten suministrar a la NASA un cir- 
cuito especializado de banda de 48 kHz. para trams- 
misión ultrarrápida de datos entre el GASFC y Ro- 
bledo, el primero puesto en servicio de todo el 
mundo. Los enlaces de la CINE com la red 
NASCOM se completa utilizando líneas de alta y 
baja velocidad, teletipos, microondas, cables sub- 
marinos y de video, satélites de comunicaciones, 
computadoras IBM, UNIVAC, etc. Su colabora- 
ción con INTA-NASA comenzó en 1966. 

La Estación Espacial de Madrid INTA-NASA 
ha llevado a cabo misiones básicas de seguimiento, 
telemedida y telmando en los programas princi- . 
pales de la NASA hacia el espacio lejano que han 
temido lugar desde la entrada en servicio de su 
primera instalación, Robledo I, en gubio de 19665: 
Mariner, Lunar Orbiter, Survetor, Apolo, Pioneer. 
Y los secundarios o derivados: ALSET”, PEFS, 
VEBI, ERTS, ITOS, NIMBUS, etc. Actualmente 
sigue el proceso del Skylab y tiene en cartera los 
Helios y el Vikimgo. En cuento al  «Grun 
Viaje» o carambola Júpiter-Saturno-Urano-N eptu- 
no, que había sido previsto para 1976, si se descar- 
tase definitivamente, tendríamos que esperar otros 
177 años para comentarlo, lo que quizá supondria 
pedir demasiado a la paciencia de nuestros lectores 


Los trabajos para la puesta en marcha de Ro- 
bledo I constituyeron uma carrera contra reloj 
—según decia hace tres años en csta Revista el 
doctor Bautista, director español de la Estación 
Espacial— para adelantarse a la llegada a Marte 
del Mariner IV. Mientras éste, lanzado desde Cabo 
Kennedy (hoy, otra vez, Cañaveral) el 28 de no- 
viembre de 1964 recorría una media diaria de dos 
millones y medio de kilómetros, se construyeron 
los edifocios, se montaron la antena y los equipos 
electrónicos y se pusieran a punto los servicios 
Y cuando, el 15 de julio de 1965, el Mariner pasó 
a 10.000 km. de Marte, Robledo recibió sus his- 
tóricas fotografías. Desde entonces, la estación ha 
multiplicado sus instalaciones y hoy cuenta con 
las de Robledo I y II, Cebreros y Fresnedillas- 
Navalagamella, que debe su largo nombre au un 
natural deseo de fidelidad toponímica y justifi- 
cable orgullo local, ya que se encuentra a 4 lem. 
de Fresnedillas de la Oliva y a 9 de Navalagamella. 
El conjunto de la estación permite atender simul- 
táneamente Q varios programas. 

Robledo I (DSS-61), a 62 km. de Madrid y 12 
de Robledo de Chavela, fue diseñada, como decía- 
mos, para seguimiento de vuelos no tripulados ; 
pero una vez modificada, actúa para los tripulados 
en combinación con la de Fresnedillas-Navalaga- 
mella. Fue transferido por la NASA al INTA 
en marzo del 70. Las características generales son: 
antena parabólica de 26 m. de diámetro, orienta- 
ble en todas las direcciones y com alcance de: cien- 
tos de mallones de km. (pues armenta un millón 
de veces la potencia del transmisor) ; amplificadores 
MASER que procesan datos con aram exactitud - 
y requieren una temperatura de 269% centígrados 
bajo cero (sólo cuatro más alta que el cero absolu- 
to); receptores ultrasensibles para fijar velocida- 
des, distancias y datos enviados por los vuchículos 
espaciales; equipos sincronizadores que admiten 
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una variación inferior a un minuto cada 200.000 
años e impresoras capaces de leer e imprimir datos 
a razón de 80.000 letras por segundo. 

De 1965 a 1968, las fotografías del programa 
«Surveyors permitieron observar caracteristicas ide 
la constitución y orografía lunar, y por el proceso 
de los trabajos de excavación televisados, deducir 
la resistencia del terreno, lo que fue de gran im- 
portamera para el diseño del módulo lunar y tren 
de aterrizaje. Del 66 al 67, los vehículos del Lunas 
Orbiter fotografiaron con gran detalle zonas pre- 
seleccionadas que permitieron fijar el lugar más 
adecuado para el alumizaje; además se obtuvo una 
cartografía completa, incluso gde la. cara oculta, 
de la Luna. También, el 23 de agosto de 1966, 
el Lunar Orbiter consiguió retransmitir a la esta- 
ción de Robledo la primera fotografía completa 
de la Tierra. Desde finales del 66 fue la estación 
de Cebreros la que tomó el relevo de las transmi- 
siones del Orbiter. 

Las transmisiones del Mariner, como ya dijimos, 
empezaron en una época de tanteo, en el 65, y 
Robledo se vio en dificultades para recibir y trans- 
formar las fotografias retransmitidas por el ve- 
hículo (que pasó a 10.000 km. de Marte cuando 
estaba «4 216 millones de km. de la Tierra, dis- 
tancia que llegó a aumentar a 300 millones) do- 
tado de un transmisor de sólo 10 w. Pero en el 69, 
los Marimer VI y VII se desquitaron enviando 
200 fotografías perfectas en lugar -de las 20 defi- 
cientes de su predecesor, incluyendo unas de es- 
pecial interés sobre el casquete polar. Claro es 
que su distancia al plancta se había reducido a 
3.500 km, 

También el Marmer V, a 4.000 km. de Venus, 
envió datos que permitieron deducir la composi- 
ción de su densa atmósfera, constituida. principal- 
mente por anhídrico carbónico, con presión 20 ve- 
ces superior a la de la Tierra y temperaturas de 
300 a ¿00% centígrados. 

El Marimer IX ocupó a Ccbreros durante un 
año entero entre el 71 y el 72, hasta que se 
agotó la reserva de gas que permitía maniobrarlo, 
aunque después de fotografiar toda la superficie 
marciana, 

Dicha instalación de Cebreros (DSS-62), a 81 
lalómetros de Madrid y a 12 de Cebreros, había 
entrado en servicio en diciembre del 66, siendo 
transferida en el 69. Casi gemela de Robledo 1, 
participó en las exploraciones no tripuladas de 
la Luna (Orbiter), Marte y Venus (Mariner) y 
en el estudio del espacio interplaneturio. 


Los Pioneer en órbita alrededor del Sol perma- 
tieron dar un paso más en el conocimiento de las 
caracteristicas del viento solar, los rayos cósmicos, 
cambios eléctricos y magnéticos y los micrometeo- 
vitos. Los VI, VII, VIII y IX retransmitieron 
datos de 1965 al 70 a Robledo 1 y Cebreros. En 
gulio del 27, el Pioneer VI estaba a 153 millones 
de km. de la Tierra. Pero aun llegando a perderse 
el contacto con ellos, se reamuda al acercarse en 
sus órbitas respectivas. En cuanto a la marcha au 
Iúpter de los Pioneer X (F y GC) será seguida 
hasta su pérdida definitiva. 


La instalación de Fresnedillas - Navalagamella 
(STDN-Madrid), a 56 km. de Madrid, también con 
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antena de 26m., fue construida al mismo tiempo 
que las de Australia y California y entró en ser- 
vicio en el 67, para asegurar contactos directos: y 
constantes con las tripulaciones del «Apolo». Sus 
receptores ultrasensibles permitieron no sólo con- 
versar con los astronautas sino recibir datos de 
su estado físico, imágenes de Tv en color y 20.00) 
datos por segundos. Durante centenares de horas 
fue el pricipal contacto de los astronautas con la 
Tierra. Fue transferida al INTA en diciembre 
del 72. La instalación de Fresnedillas dedica gran 
parte de su tiempo a recibir las señales de los labo- 
ratorios automáticos ALSEP, dejados en la super- 
ficie de la Luna por los astronautas de los «Apolos» - 
XO, XIV, XV, XVI y XVVII, para determinar 
las. condiciones de la superficie y estructura inter- 
na lunares. También, los del P € FS (Particles and 
Fields Subsatelite) dejados en órbita por el «Apolo» 
XV. (El del XVI se estrelló a las cuatro sefanas 
de transmitir). Este subsatélite se didica al estudio 
del campo gravitatorio lunar, Asimismo, esta insta- 
lación ha seguido a los satélites tecnológicos ERTS, 
destinados a descubrir nuevas fuentes de riqueza 
de la Tierra. Y ha realizado o previsto apoyo de 
los meteorológicos ITOS y NIMBUS. 

Robledo II (DSS-63), empezada a construir en 
el año 1970 en las proximidades de la I (con la 
que comparte varios servicios) es por tanto, la más 
moderna, También la que posee una antena más 
amplia (64 m. de diámetro). Con sus 7.000 Ton. de 
peso y una altura equivalente a un edificio de más 
de 20 pisos cuenta con instalaciones ampliadas para 
modernos receptores y transmisores en banda «S», 
computadores, equipos analógicos y digitales. La 


Antenas de Buitrago (CTNE). 
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central eléctrica se ha ampliado a 4.850 kw y per- 
mitirá mayor rapidez en las comunicaciones a dis- 
tancias aún de miles de millones de kilómetros. La 
instalación se ha construido para su transferencia 
al INTA en el mismo momento de su inauguración. 
La Estación Espacial de Madrid en sus cuatros ins- 
talaciones, atiende al seguimiento de los vehículos 
para obtener los datos que permitan al correspon- 
diente centro de control: calcular su posición, velo- 
cidad, trayectoria y correcciones a introducir en 
caso necesario; telemetría de información sobre el 
funcionamiento de los equipos y sistemas de a 
bordo, resultado de las medidas y datos recogidos, 
recepción de transmisiones por televisión ; telemando 
sobre modificaciones de trayectoria, orientación, 
puesta en marcha o desconexión de cámaras toma- 
vistas y otros equipos, modificaciones de programas 
memorizadas, etc. Y en el cazo de vuelos tripula- 
dos, información sobre el estado físico de los astro- 
nautas, y conversación directa con los mismos, para 
recibir sus impresiones y comunicarlas órdenes. 

Dado que en la exploración lunar, Robledo cons- 
tituyó en ocasiones el principal enlace con la Tie- 
rra de los astronautas (algunas de las recepciones 
por esta estación fueron pasadas directamente a 
TVE y Eurovisión), Borman, comandante del «Apo- 
lc» VIII y Armstrong, Aldrin y Collins, tripulan- 
tes del XI quisieron visitar Robledo y felicitaron 
calorosamente a su personal. 

Las instalaciones han sido perfeccionadas recien- 
temente con vistas a su participación en el proga- 
ma «Skylab». Su personal, a pesar del intenso tra- 
bajo a que está sometido no es muy numeroso. 
Técnico: en un 75 % (un 3,4 9% de Doctores y 
Licenciados y cerca de un 14 9%, de Ingenieros téc- 
nicos, gran parte de él ha sido entrenado en Nor- 
teamérica). 
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Tanto el INTA como la NASA se encuentran muy 
satisfechos de los resultados obtenidos en el empleo 
de las instalaciones operadas y mantenidas por per- 
sonal español y el JPL ha calificado su servicio 
con las máximas evaluaciones. 


La Estación Espacial de Gran Canaria, a 60 kiló- 
metros de Las Palmas y cerca de Maspalomas, fue 
establecida por acuerdo entre el gobierno español 
y el estadounisense de 1960 y opera bajo la direc- 
ción conjunta INTA-NASA. Forma parte de la Red 
de Vuelos Espaciales Tripulados y ha intervenido 
en las misiones «Apolo» XVI y XVII y de los emi- 
sores lunares ALSEP, satélite ERTS y NIMBUS, 
subsatélites P € FS orbservatorios astronómico. orbi- 
poa OAO, y programas de investigación atmos- 

rica, 


La Estación Espacial de Las Palmas, a 40 kiló- 
metros de la ciudad y próxima a Vecindario, está 
en servicio desde 1966, En su operación intervienen 
el INTA y el Centre National d'Etudes Spatiales 
francés (CNES), aunque el personal será entera- 
mente español a partir de 1974, Los medios com- 
prenden sistemas de telemando y recepción de datos 
de satélites científicos y técnicos. Han intervenido 
en los programas SRO de estudio de astronomía 
solar, D-1 de comprobación, los meteorológicos 
ESSA, PEOLE y EOLE, para estudio de los vientos 
en el hemisferio sur mediante satélite FR-2 y 500 
globos a 9.500 m.: TRANSIT de mediciones Dop- 
pler; TD de la ESRO para estudio de radiaciones 
ultravioleta de las estrellas y rayos X solares y el 
satélite SRET también francés, aunque impulsado 
por cohetes soviéticos. 

Y con esto, terminamos este repaso general 
sobre la red de estaciones espaciales que España 
cpera ininterrumpidamente. 





Interior de la Instalación de Fresnedillas-Navalagamella. 


632 


Número 393 - Agosto 1973 


REVISTA DE AERO.(AUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 














Seis “Phantom F-4 J” de la Escuadrilla Acrobática norteamericana “Blue Angels”, 
que dió exhibiciones en el Salón de París y en la Base de Torrejón, el pasado día 7 de 
junio. La velocidad de este avión es de 2.900 kms. /h. 


ESTADOS UNIDOS 


El caza ligero y las fuerzas 
aéreas tácticas. 


El programa para el proto- 
tipo del Caza Ligero, constitu- 


ye un esfuerzo de desarrollo 
avanzado que tiene la finalidad 
de investigar la posibilidad de 
desarrollar un caza pequeño, 
ligero y barato. Evaluará la 
tecnología avanzada y la fun- 
cionalidad de los diseños, para 
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determinar lo que el avión pue- 
de llevar a cabo y establecer 
su posible efectividad operati- 
va. Estos prototipos no van a 
ser versiones para la preproduc- 
ción. Hará falta un esfuerzo 
adicional considerable de la in- 
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El Grumman F-144 “Aomcat”, con una carga completa 
de seis misiles Phoenix. Bajo el morro se ve el equipo de, 
localización y seguimiento por mfrarrojos, 


geniería, para desarrollar, a 
partir de estos modelos experl- 
mentales, un avión configurado 
para operar. 

En la actualidad hay dos 
diseños de prototipo del Caza 
Ligero, en construcción por la 
Northrop y la General Dyna- 
mics. Cada compañía fabricará 
dos prototipos. El primer vuelo 
está planeado para primeros de 
1974, en que se empezará las 
pruebas y evaluaciones de estos 
aviones. Lo que se busca, en 
cuanto a «perfomance», es un 
«caza que pueda efectuar vira- 
jes muy ceñidos y una capacl- 
dad de maniobra a velocidades 
supersónicas 


muy  incrementa- 


da, sin perder su capacidad de - 


acelerar rápidamente. -Se. con- 
fía en que el programa para el 
prototipo del Caza Ligero, fa- 
cilitará información que será 
de valor inapreciable para de- 
terminar los requerimientos tác- 
ticos de las Fuerzas Aéreas del 
futuro, | 

Los programas en Curso, pro- 
porcionarán unas posibilidades 
aéreas tácticas cuidadosamente 
compensadas para finales de la 
década del setenta. El «F-15» 
suministrará la efectividad en 
el combate aire-aire, - para la 
protección de todas las fuerzas. 
El «A-X» será un avión relati- 
vamente barato, que no obs- 
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tante, ha de ser el mejor, de 
fuerza aérea alguna, para las 
operaciones de Apoyo Directo. 
El «F-11» continuará propor- 
cionando la mejor capacidad 
para el ataque táctico a larga 
distancia, mientras que el «A-7> 


asegura una fuerza aceptable 


dle alcance medio. El «F-4> con- 
tinuará siendo uno de los pila- 
res básicos, tanto para el com- 
vate aire-aire, como para las 
rnisiones de ataque al suelo. Jl 
«AWACS», por último, facili- 
tará la capacidad de mejorar 
la alerta y de un mando y con- 
trol más efectivo de las fuerzas. 
Se espera mantener una fuerza 
total de unos 2.300 cazas tác- 
ticos y aviones de ataque, in- 
cluidos 700 para las fuerzas 
de la Reserva. Cuando el «1-15» 
y el «A-X» formen parte de las 
fuerzas activas, los «P-4» se- 
'c¿án transferidos a la Guardia 
Aérea y a la Reserva, 
substituir los aviones más an- 
ticuados. Esta fuerza se enfren- 
ta con una Fuerza Aérea tác- 
tica soviética de más de 3.000 
cazas. 


para 


INTERNACIONAL 


Progreso del «Jaguar». 


Actualmente, el avión super- 
sónico de combate anglofrancés 
<Jaguar» ha acumulado en to- 
tal más de 3.000 horas de vue- 
los de ensayo, y ya vienen par- 
ticipando 14 aviones de este ti- 
po en el programa de desarrollo 
para el vuelo. 

En un informe sobre el pro- 
greso de los trabajos la British 
Aircraft Corporation (BAC), 
que está construyendo el apara- 
to en cuestión en colaboración 
con la compañía francesa Das- 
sault-Breguet, dice que los ocho 
prototipos originarios han sido 
reforzados ahora, mediante la 
incorporación al programa de 
ensayos de vuelo de seis modelos 
de producción en serle. 
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Los modelos de producción que 
actualmente se vienen ensayan- 
do son representativos de tres 
versiones distintas que se están 
construyendo para satisfacer las 
necesidades, en materia de avio- 
nes tácticos y para el servicio 
de entrenamiento, del Reino 
Unido y Francia. Actualmente, 
se vienen construyendo versio- 
nes monoplaza y biplaza del 
«Jaguar». 

Ya se han efectuado las pri- 
meras entregas a las fuerzas 
aéreas francesas. Én cuanto al 
Reino Unido, la Real Fuerza 
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Aérea recibirá este verano el 
primer avión «Jaguar». Los pri- 
meros aparatos de este tipo des- 
tinados a la Real Fuerza Aérea 
«e destinarán al establecimien- 
to para el entrenamiento de 
zonversión de pilotos radicado 
en Lossiemouth, en la región 
septentrional de Escocia, donde 
se están instalando dos simula- 
dores del «Jaguar». 

Todos los aviones actualmen- 
te en proceso de montaje (has- 
ta ahora han volado 19 apara- 
tos) comprenden secciones pre- 
fabricadas en el Reino Unido y 


Las 28 ruedas de su tren de atermzaje ayudan a despe 
de carga del mundo: el C 5-A “Galaxia”, de la casa Lockheed, 
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Prancia. El «Jaguar», conce- 
bido en calidad de sólido avión 
práctico de entretenimiento fá- 
cil, cuenta con compuertas y 
paneles de acceso que abarcan 
casi un 33 por 100 de su super- 
ficie exterior. Este aparato va 
dotado de dos turbomotores de 
reacción «Adour» de la Rolls- 
Royce, que desarrollan —con 
postcombustión— un esfuerzo de 
empuje de 3.130 kgs. 

Se han de construir en total 
400 aviones «Jaguar», con des- 
tino a las fuerzas aéreas del 
Reino Unido y Francia. 





al avión de más capacidad 
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Y MISILES 


La estación. orbital “Skylab” fotografiada por los astronáutas de su primera tripulación, 
al abandonarla. para regresar a nuestro planeta, que constituye el fondo de la fotografía. 


ESTADOS UNIDOS 
El «Pioner-10». 


El «Pioner-10» vuela camino 
de Júpiter, el mayor planeta 
del sistema solar. -Se espera 
que llegue a las proximidades 
de Júpiter en diciembre de 1973, 
después de un viaje de veintiún 
meses, para sacar fotografías 
y analizar de varias formas el 
planeta, que jamás ha recibi- 
do una visita de esta natura- 
leza. 


Las investigaciones médicas 
en el «Skylab» 


Aunque el «Skylab» está ge- 
nerosamente equipado con apa- 
ratos muy perfeccionados de 
prospección científica, los prin- 
cipales sujetos de investigación 
a bordo de la estación espacial 
serán los propios astronáutas. 

La investigación científica de 
los nueve hombres que constitul- 
rán las tres tripulaciones suce- 
sivas es de muy primordial im- 
portancia entre todos los pro- 
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gramas de ¡investigación del 
«Skylab». 

La razón es que las condi 
ciones en el espacio extraterres- 
tre se presentan a hacer expe- 
rimentos que no son factibles 
en tierra. Lo que se descubra 
pudiera ser útil para conservar 
la salud y tratar las enferme- 


dades en tierra. 


Los científicos desean saber 
cómo el cuerpo humano reac- 
ciona a largos periodos de in- 
gravidez para proyectar  posi- 
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bles y largos vuelos futuros el 
día de mañana. 

A bordo del «Skylab», hay 
instrumental médico casi equi- 
parable al de un buen consul- 
torio médico terrestre. Además, 
el «Skylab» lleva instrumentos 
para otras complicadas pruebas 
y reconocimientos corporales. 

La espaciosa naturaleza del 
«Skylab» permite por primera 
vez, someter al hombre a con- 
cienzudos reconocimientos miédi- 
cos en estado de ingravidez. 

Hasta la fecha, la restringi- 
da carga transportable y el 
interior relativamente angosto 
de las astronaves han limitado 
notoriamente los reconocimien- 
tos médicos en vuelo. Los as- 
tronáutas describían cómo se 
encontraban y daban cierta in- 
formación acerca de sus funcio- 
nes vitales, y nlgunas cosas, 
como los latidos del corazón, se 
transmitían a tierra mediante 
pequeños sensores sujetos sobre 
el cuerpo en los lugares oportu- 
nos. 

En el «Skylab», los astronáu- 
tas realizan 26 clases de inves- 
tigaciones médicas utilizando 18 
instrumentos distintos. 

Uno de los fines que se per- 
siguen es averiguar si se pre- 
sentan cambios químicos en las 
células humanas de resultas de 
la ingravidez. Algunos científ- 
cos creen que la gravedad es 
necesaria para la debida repro- 
ducción, desarrollo y funciona- 
miento de las células. 

Los exámenes de anteriores 
bripulaciones han permitido sa- 
ber a los cientificos que, duran- 
te el vuelo, los astronálntas su- 
fren efectos parecidos a los ex- 
perimentados por personas que 
guardan cama durante mucho 
tiempo o no hacen ejercicio en 
tierra, 

Con muy pocas excepciones, 
los astronáutas perdieron peso, 
ciertos niveles químicos, como 
la cantidad de calcio en los 
huesos, disminuyeron, y también 
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lo hizo el volumen muscular. 
Al regresar a zonas en donde 
actuaba la fuerza de gravedad, 
disminuyó la capacidad de los 
vasos sanguíneos de distribuir 
la sangre. 

Si las investigaciones duran- 
te los vuelos considerablemente 
más largos del «Skylab» indi- 
can que estos cambios son pro- 
gresivos, es posible que el hom- 
bre no pueda sobrevivir en el 
espacio exterior durante largo 
tiempo. 

lin ese caso, sería necesario 
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relevar frecuentemente las tri- 
pulaciones de las estaciones es- 
paciales. En expediciones a lu- 
¿ares muy lejanos de la Tierra, 
sería preciso crear una grave- 
dad artificial, probablemente 
haciendo girar periódicamente 
ias partes habitadas de las as- 
tronaves. Estas necesidades ha- 
rían más difíciles y costosos los 
vuelos espaciales, 


GRAN BRETAÑA 
Satélite europeo. 


Le ha sido otorgado a la Bri- 


El Doctor Harrison Schmatt, piloto del módulo lunar de 

lamisión “Apolo XVII”, y el primer cientifico mcluudo en 

una tripulación de vuelo a la Luna, con el equipo que llevó 
en la misión. 
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tish Aircraft Corporation, en 
nombre del «Star Consortium», 
a través de la Organización 
Europea de Investigación Espa- 
cial (ESRO), un contrato por 
valor de 11 millones de libras 
esterlinas para desarrollar y 
crear el primer satélite cientí- 
fico europeo  geoestacionario 
(GEOS). El anuncio de este con- 
trato fue hecho público, mani- 
festando la BAC que en los 
tres años del programa de des- 
arrollo cooperarían 15 compa- 
ñías de 10 países europeos y, 
que además de ciertos subsiste- 
mas de satélite, la Corporación 
--como primer contratista— se- 
rá la máxima. Autoridad coor- 
dinadora del diseño completo del 
sistema del satélite asi como 
de todos los aspectos del pro- 
grama de desarrollo. Un por- 
tavoz comentó: «el equipo del 
«Star Consortium» para el sa- 
télito GEOS posee una combi- 


nación única de especialistas en 
electrónica e ingeniería deriva- 
da de la experiencia de treinta 
proyectos de satélites». 

GEOS llevará una carga para 
realizar nueve experimentos, 
tres de los cuales estarán inte- 
grados para formar una unidad 
dentro de una órbita geoesta- 
cionaria donde, a partir de 
varias posiciones en la magne- 
tosfera, los experimentos medi- 
rán los campos eléctricos y mag- 
néticos así como también las 
distribuciones y densidades de 
las partículas. Los datos del ex- 
perimento procedente de GEOS 
estarán conectados con las me- 
diciones de las estaciones te- 
rrestres. 

La BAC manifiesta que por 
tratarse del primer  satálite 
científico geoestacionario euro- 
peo del que va hacerse cargo 
la industria de dicho continen- 
te, GEOS presentará una serle 
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de desafíos técnicos: despliegue 
de ocho brazos en órbita oscilan- 
do en una longitud desde 1,5 
metros a 20 metros a sensores 
aislados desde el cuerpo del sa- 
télite, medidas de mucha menor 
intensidad de campo que en 
las interferencias generadas a 
bordo del satélite, y limites se- 
veros en la contaminación pro- 
cedente de un motor de apo- 
geo y la hidrazina quemada 
debida a la sensibilidad de los 
sensores experimentales. 

Entre los miembros que par- 
ticipan en este proyecto cabe 
mencionar los siguientes: Sener 
de España; Contraves AG de 
Suiza; Dornier Systems de la 
República Federal Alemana, 
Elektronikeentralen de  Dina- 
marca; L. M. Ericsson de Sue- 
cia; CGE Fiat de Italia; Fok- 
ker-Vew de Holanda, Montedel 
Laben de Italia y SEP and 
Thomson CSF de Prancia. 





Esta es la nueva estación espacial concebula por la NASA, para después del “Skylab”. 
Se trata de un módulo central, con satélites-módulos ocupados por cientificos. 
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MATERIAL AEREO 


Eat” 


Este es el complejo de la Northrop, en Harzvthorne, Califorma, donde se 
P-530 “Cobra”, el F-17, el FSE y el fuselaje del * 


ESTADOS UNIDOS 
Nueva versión del Jet-Star. 


Lockheed Georgia 
anunció que espera ofrecer en 
fecha próxima un modelo avan- 
zado del Jet-Star, que presen- 
tará importantes ventajas a los 
hombres de negocios, cuyo em- 
puje es superior al de los mo- 
tores que el avión lleva actual- 
mente. 


Company. 


El nuevo Jet-Star cumplirá 
las características de bajo ni- 
vel de ruido, ausencia de con- 
taminación y autonomía de vue- 
lo, exigidas por la Regulación 
36 del Reglamento Federal Aé- 
reo. En la actualidad muchos 
de los pequeños aviones que se 
encuentran en servicio no cum- 
plen esta regulación. 

Los nuevos motores incremen- 
tarán el radio de acción del 
Jet-Star un 40 por 100, permi- 
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abrican el 
'Boemg” 747, 


tiendo así los viajes intercon- 
tientales sin escalas y propor- 
cionándole una mayor capaci- 
dad en los vuelos internaciona- 
les transpacíficos y transatlán- 
ticos. 


FRANCIA 
El «Mystere-Falcon 40» 


Derivado directamente del 
Falcon 30, este birreactor será 
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Primer visor giroestabilizado desarrollado por Hughes y 
entregado a la Bell para el helicóptero “Huey-Cobra” qise 
lanza masdes. TOW . 


capaz de transportar 40 pasaje- 
- ros en etapas de 1.350 km; con- 
cebido especialmente para el ser- 
vicio de las líneas regionales, se 
beneficiará de los últimos per- 


feccionamientos del Falcon 20 


(hipersustentación, motoriza- 
ción) y también de la fiabilidad 
de un avión muy experimentado 
(cerca de 500.000 horas de vue- 
lo). Su velocidad de crucero será 
de 825 km/h. tendrá la posibi- 
lidad de ascender y descender 
rápidamente (VMO: 350 nudos, 
670 km/h). El piso de la cabina 
será llano, el ancho y la altura 
serán de 2,29 m. y 1,85 m.; el 
compartimiento para equipajes 
tendrá 6,20 m*, con una puerta 


de servicio. El Falcon 40 podrá 
transportar 40 pasajeros en 500 
kilómetros, luego de haber des- 
pegado de una pista (FAR 25) 
de 1.370 m. de longitud. La 
masa total del avión será de 16 
toneladas. Los dos reactores, los 
Lycoming Alf 502 D de 2.750 
kilogramos de empuje. La tri- 
pulación será de 3 hombres en 
versión transporte y de 2 en ver- 
sión de negocios (8 a 15 pasa- 
jeros). El Falcon 40 será pro- 
puesto en todos los mercados del 
mundo, excepto en el de los Es- 
tados Unidos, en donde la nor- 
ma para este tipo de aparato 
limita el número de pasajeros 
a 30, dando así preferencia al 
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Falcon 30, cuyo primer vuelo 
está previsto, como se recorda- 
rá, dentro de unos diez días. 


FRANCIA 
Elcgios soviéticos al «Tri-Star». 


Aunque la catástrofe del Tu- 
polev supersónico ruso pusiese 
una nota luctuosa en el 30 fes- 
tival aéreo de París, que se 
acaba de clausurar, la demos- 
tración de este año en el his- 
tórico aeropuerto de Le Bour- 
get tuvo un éxito sin prece- 
dentes. Bajo el cielo plomizo 
de la capital, los modelos aé- 
reos, controlados por expertos 
pilotos, realizaron increíbles pi- 
ruetas en el aire, pontendo a 
prueba la potencia de sus ru- 
gientes motores y la majestuosa 
serenidad de su vuelo en bene- 
ficio de una mayor comodidad 
para los pasajeros. 

Dentro de las demostraciones, 
que los expertos valoraban de 
principio a fin, fijando su 
retención en los más mínimos 
detalles, la del L-1011 “Pri-Star 
ofreció una nota de singulari- 
dad, por los cálidos elogios que 
recibió por parte de la cdelega- 
ción soviética. 

En eferto, poco después de 
su llegada, procedente de Luton 
(Inglaterra) con cuatrocientos 
pasajeros u bordo, interesados 
on asistir al show, «1 Tri-Star, 
que ostentaba las colores «ama- 
rillos y naranja de Court Lines 
Aviation, despegó munsamente 
bajo una fina lNovizna y realizó 
un par de pasadas a baja al- 
tura, para demostrar la suavi- 
dad de su vuelo, llevando en 
su interior 120 pasajeros, entre 
los que figuraban 27 «ultos fun- 
cionarios de la aviación sovié- 
tica. 


Con increíble celeridad tras- 
pasó después la espesa capa de 
nubes para buscar el sol del 
atardecer y efectuar, tras una 
hora de maniobras, un aterri- 
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zaje completamente automático, 
que mereció los elogios del sub- 
secretario de la industria aero- 
náutica, Vladimir Pogdanov, y 
los demás miembros de la dele- 
gación. 


HOLANDA 


Aterrizaje a la vista por simula- 
dor de vuelo. 


KLM ha decidido instalar en 
sus simuladores de vuelo en 
Schiphol el sistema para auxi- 
liares visuales, llamado Novo- 
view y desarrollado por la fir- 
ma inglesa Redifon. 

Durante la instrucción en un 
simulador de vuelo con Novo- 
view, el aviador podrá ver en 
realidad el aeropuerto en que 
debe realizar un aterrizaje. 

Actualmente se ofrecen en el 
mercado varios sistemas, que 
hacen posible realizar un ate- 
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rrizaje a la vista en un simu- 
lador de vuelo. 

Hay un sistema que hace uso 
de impresiones de película del 
aeropuerto, y otro por el cual 
el simulador de vuelo dirige un 
tomavistas de televisión sobre 
una maqueta del aeropuerto. 

La impresión del aeropuerto, 
que se le presenta al aviador 
desde la ventana de la casilla 
cn el simulador de vuelo, con 
el sistema Novoview, se forma 
mediante una computadora. 

Esto lleva la ventaja que los 
límites, que son características 
para las impresiones de película 
y para la maqueta, no tienen 
aplicación para Novoview. En 
este sistema precisamente se 
forma la imagen del aeropuerto 
a base de mapas detallados. 

Los puntos luminosos que se 
hallan en estos mapas se pro- 
graman y se introducen en la 


computadora, que a su vez 
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transmite esta imagen al apa- 
rato de proyecciones desarrolla- 
do por Redifon. 


De este modo podrán verse 
en esta imagen no sólo el sis- 
tema de pistas, sino también 
las murcaciones iluminadas de 
los alrededores del aeropuerto. 

Aplicando una proyección con 
auxilio de espejos cóncavos es- 
peciales, la imagen de aproxl- 
mación del aeropuerto, que po- 
drá verse desde ambos puestos 
de aviador en el simulador de 
vuelo, estará siempre en posi- 
ción infinita, tal como se en- 
tiende en la fotografía. 


El sistema Redifon actual se 
caracteriza por una formación 
de la imagen mediante 2.000 
puntos luminosos, 


En consecuencia, sólo es po- 
sible por de pronto dar una 
imagen nocturna del aeropuetro 
al que se acerca volando. 


A 
E EAS 





Nave de la Casa Marcel Dassault, en la que puede verse la cadena de producción en 


serie del avión “Mirage F-1”. 
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AVIACION CIVIL 





Interior de un DC-10CF, de McDonnell Douglas, diseñado para transporte, exclusiva- 
mente, de mercancias, 


INTERNACIONAL 


La sustentación neumática. 


Comunican en la OACI que,. 


actualmente, está en estudio, 
para su aplicación al transpor- 
te aéreo civil, un dispositivo 
de sustentación neumática que 
reemplaza a los trenes de ate- 
rrizaje ordinarios, basados en 
ruedas o flotadores. Como dis- 
positivo independiente, su in- 
Fluencia.en la aerodinámica. de 
la aeronave es nula o casi nula. 


Kn circunstancias normales, 
tendrá sólo un efecto limitado 
en las distancias de despegue 
y aterrizaje, salvo que, en ge- 
neral, permitirá alargarlas, 

El objeto de un avión es vo- 
lar y su actuación durante el 
despegue y el aterrizaje dehe 


estar subordinada a la eficacia 


de las operaciones en el aire. 
La finalidad del tren de aterri- 


zaje es que la aeronave despe- 


gue y aterrice en la forma más 
suave, segura y económica po- 
sible, especialmente económica, 
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-(ACLS), 


puesto que, al igual que las: 
escalerillas para los pasajeros, 
el tren de aterrizaje no con- 
tribuye en modo alguno al 
vuelo. 

Las maniobras de despegue y 
aterrizaje se realizan slempre 
a lo largo de un recorrido recto. 
Sin embargo, con el dispositi- 
vo de sustentación neumática 
este proyecto puede 
estar constituido por una su- 
perficie de cualquier resisten- 
cta, Incluso el agua, debido a 
la excelente distribución del 
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peso en el punto de contacto. 
Además, no es preciso que el 
trayecto esté alineado con res- 
pecto al viento, puesto que este 
nuevo sistema permite al avión 
tocar tierra tanto en forma 
oblicua con respecto al eje como 
paralelamente a él. 

Aun sin estas ventajas, creo 
que el sistema de sustentación 
neumática resultará mucho me- 
jor que el tren de aterrizaje 
de ruedas para los fines de des- 
pegue y aterrizaje sobre cual- 
quier superficie, incluso en las 
pistas de hormigón, e incluso 
mejor, porque el ACLS resulta- 
rá más ligero, seguro, económi- 
co y cómodo que el tren de rue- 
das, especialmente a altas veio- 
cvidades. Además, no presupo- 
ne ningún riesgo para las ca- 
racterísticas de vuelo. 

La caracteristica principal de 
este concepto es una gran Cá- 
mara neumática flexible mon- 
tada sobre el perímetro interior 
del fuselaje. Esta cámara se 
mantiene inflada mediante el 
aporte continuo de aire prove- 
niente de una fuente de alimen- 
tación de a bordo, al tiempo 
que produce un chorro laminar 
de aire bien distribuido en su 
base. 


Los chorros de aire que se 
escapan crean una presión por 
debajo del fuselaje cuando éste 
se encuentra cerca de la super- 
ficie de despegue o aterrizaje 
(principio del chorro gaseoso 
anular). Esta presión reemplaza 
la sustentación de las alas de 
la aeronave y el chorro laminar 
de aire elimina la fricción, 
puesto que está contenido den- 
tro de la cavidad formada por 
la cámara neumática, situada 
debajo del fuselaje. 

El espacio que queda libre 
entre la cámara y el suelo es 
mínimo y las irregularidades de 
la superficie se toleran por la 
elasticidad del material flexi- 
ble con que está construida la 
cámara, Xi pequeño espacio 
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libre requerido es compatible 
con un nivel aceptable de po- 
tencia auxiliar desde el punto 
de vista de las necesidades de 


)eso y espacio, 
| 


En cuanto a los posibles as- 
pectos de seguridad del ACLS, 
es sorprendente las cargas que 
pueden soportar estas estructn- 
ras flexibles antes de romperse, 
lo que se debe al gran volumen 
de aire expelido. La cámara de 
aire tiene miles de perforacio- 
nes, e incluso podría doblarse 
la superficie de sustentación sin 
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que las consecuencias fueran 
graves. Desde cl punto de vista 
de la confiabilidad, es necesario 
contar con motores de reserva 
y probablemente sea preciso pre- 
ver un dispositivo de arranque 
auxiliar, a fin de asegurar el 
Arranque, 

Hay circunstancias en las que 
el aterrizaje con el tren de rue- 
das normal puede resultar mor- 
tal, mientras que un aterrizaje 
con el tren replegado podría 


salvar a los ocupantes. Puede 


decirse qne, en las mismas clr- 


1/1 JATERA 


92 
ME NU NN RLEENCTO E 6 Ml MIOS dem. . 





El avión “Mercure”, de Marcel Dassault, en una actual 

versión, puede llevar de 130a 150 pasajeros a: 2000 kilóme- 

tros de distancia, Ya está en estudio una nueva versión, 
con más alcance. 
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cunstancias, el aterrizaje con 
sustentación neumática permi- 
tiría que los ocupantes del avión 
salieran ilesos y que aquél no 
sufriera daños. 

No tenemos experiencia to- 
davía sobre las posibilidades de 
una aeronave equipada con 
ACLS para maniobrar en es- 
pacios reducidos. Podemos ha- 
cernos una cierta idea a partir 
de la experiencia obtenida con 
los vehículos de sustentación 
neumática, Estos vehículos pue- 
den maniobrarse satisfactoria- 
mente en espacios reducidos. 
Existen dos características im- 
portantes que diferencian al 
control del ACLS de los vehícu- 
los de sustentación neumática: 
el frenado asimétrico de las ae- 


yo.sa XP 


ronaves ACLS y el mayor efecto 
que se obtiene en éstas con la 
aplicación del empuje y los 
mandos. 

Asimismo, entre las ventajas 
de la sustentación neumática 
para los aviones se encuentran 
la posibildad de avanzar dia- 
gonalmente y de realizar un 
movimiento rotatorio sobre un 
punto. Para aumentar la efi- 
cacia de estas maniobras, posi- 
blemente podrá recurrirse al 
efecto de reacción de la capa 
de aire, 

Otra cualidad del ACLS -es 
la posibilidad de hacer descen- 
der las puertas del avión hasta 
un nivel muy bajo, lo que faci- 
lita la carga y descarga. 

Para estacionar la aeronave 
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ACLS sobre tierra o agua, se 
utilizará una vejiga interna in- 
flable. Esta vejiga puede in- 
flarse de manera que llene el 
espacio de la cámara que se 
desee, y funcionará de la mis- 
ma forma que las cámaras in- 
flables utilizadas para elevar 
una aeronave cuyo tren de ate- 
rrizaje se ha atascado. Sin em- 
hargo, será de peso reducido, 
ya que su único cometido es 
el de cerrar herméticamente. 
La vejiga se replegará automá- 
ticamente sobre el ángulo in- 
terno de la cámara de aire, a 
medida que ésta vaya llenándo- 
se con aire a presión. La altura 
del fuselaje podrá regularse por 
el grado de inflación de la 
vejiga, 





El avión “Skylmer” de la Short Brothers es la versión de lujo del “Skyvan”, para 


19 pasajeros. 
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LA AERONAUTICA EN LOS SELLOS DE CORREOS 


Lo sellos de correos, son hoy, un elemen- 
to propagandístico de primera calidad, por 
el enorme consumo que de ellos se hace, 
pese a las máquinas de franquear, emplea- 
das masivamente en sustitución total de los 
sellos, cosa que se ha hecho recientemente 
en la República Popular de China, con re- 
sultados negativos, por lo que ha tenido que 
volver a las emisiones de sellos normales 
que todos conocemos y usamos. 


Afortunadamente, los motivos de esa: pro- 
paganda son temas nacionales, arte, hechos 
históricos, personajes que honran al país 
G a la humanidad, fauna, flora, paisajes, 
grandes obras de ingeniería, etc., etc., todos 
con ese denominador común de lla cosa na- 
cional, 


Hace años se intentó hacer de los sellos 
de correos un motivo de propaganda comer- 
cial, que felizmente no ha tenido acogida, 
pues no es justo que de un servicio público 
de todos, puedan beneficiarse sólo unos po- 
cos, los fabricantes del producto que se 
anuncie, 


Está bien como ahora el dar a conocer 
todos los elementos que forman la riqueza 
natural y espiritual de un país, pero sólo 
eso. 


La aeronáutica y la astronáutica, con su 
ciencia servidora, la: meteorología tiene una 
magnífica representación en los sellos de 
correos de todos los países, hasta el punto, 
y esto lo digo para los profanos, de que hace 
bastantes años existe una asociación interna- 
cional, que agrupa a todos los interesados 
por este tipo de sellos de correo y que fre- 


Por PEDRO GONZALEZ RABAGO 


cuentemente, tiene sus certámenes interna- 
cionales, con exposiciones e intercambio de 
ideas sobre ello. 


La primera Guerra Mundial, con el empleo 
por primera vez, ya de una manera regular, 
de la aviación, fue la escuela de aquellos 
pilotos, que firmada la paz, habían de dedi- 
car sus actividades a la aviación civil en su 
aspecto comercial. 


Es oportuno recordar, que fue precisa- 
miente la aviación española, la que se empleo 
por primera vez en servicios militares en la 
campaña de Marruecos, pero fue en la gue- 
rra mundial citada, donde tuvo su primera 
actuación como arma de guerra en una masa 
relativa. 


Terminada la citada guerra y constituidas 
incluso en sus días finales, la primeras lí- 
neas postales aéreas, es en ese momento 
cuando surgen los primeros sellos de co- 
rreos, para abono de una sobretasa por las 
cartas y objetos que habían de enviarse en 
esa forma y, como es natural, desde aquel 
momento va en aumento el uso de esos es- 
peciales sellos de correos, que llevan como 
motivos aviones y, más tarde, famosos avia- 
dores; y también es natural que para los 
coleccionistas de sellos de correos, aquellos 
sellos, sean de los más buscados. 


Ha pasado ya más de medio siglo y du- 
rante ese tiempo, han sido numerosos los 
sellos que han emitido los países para abono 
de esos servicios aéreos de transporte de 
correspondencia, sellos que hoy van desapa- 
reciendo como testimonio de un servicio es- 
pecial, ya que hoy, el envío de la correspon- 
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dencia por avión, se hace normalmente, sin 
sobretasa alguna, siempre que las cartas así 
enviadas no sobrepasen ciertas condiciones 
fisicas, 


A lo largo de ese medio siglo, los envíos 
por avión de mercancias está alcanzando 
niveles insospechados, hoy todas las de valor 
y pocc peso emplean. el camino aéreo y los 
servicios de correos, no sólo por más rá- 
pidos, sino por más seguros y para abono 
de esas tasas se emplean sellos de correos 
de altos valores, necesarios para ello, 


REPUBLIQUE 
DUVUYI 


INV 


Citaré como ejemplos, el que las islas 
Cook, que exportan flores por avión, tienen 
unos sellos, precisamente hechos en España, 
con valores hasta de 800 pesetas (10 dóla- 
res autralianos) y que en Kenya, ya en el 
año 1922 para el envio de diamantes en bru- 
to, se crearon sellos de 100 libras esterlinas, 
la que suponía unas 2,500 pesetas. de enton- 
ces, siendo lo curioso que estos sellos no lle- 
van como motivos nada relativo a la aeronáu- 
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tica, los de Cook llevan flores y los de Kenya. 
llevaban. la efigie del soberano británico. 

Pero hoy, que estamos dentro del perío- 
do de tiempo en que se han empezado a con- 
memorar el medio siglo de gestas aéreas, 
empieza a reconstruirse en los sellos, la 
gloriosa de los pioneros de la aviación y de 
sus gestas y, aparecen en los sellos aquellos 
modelos que hoy llamamos, cajones con 
alas. 


Al traer a estas páginas los sellos de co- 
rreos actuales, lo que pretendo es, aparte 


y 


Fa Ta E PRA GASEE 
A ly 





de dar a conocer el valor artístico y cultural 
de los sellos, recordar aquellos tiempos he- 
roicos, Olvidados ya por muchos, una ex- 
pecia de síntesis de toda aquello que los ya 
viejos hemos vivido. A. continuación va 
una muestra de sellcs de correos recién 
puestos en curso, relacionados todos con 
la aeronáutica. 


Al comienzo de este año, Francia, una 
de las naciones que van a la cabeza de la 
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aviación, emite dos sellos con carácter de 
sellos de uso normal, de gran interés aéreo, 
uno de 3 frances, que representa al “Aero- 
bús A 300 B”, ese es su nombre oficial, con- 
cebido para el tráfico de medias y cortas dis- 
tancias. 


Su largo fuselaje y sus dos reactores do- 
bles son característicos de una nueva genera- 
ción de aviones de transporte de gran capar- 
cidad. 


'Sus dimensiones de 45 metros de enver- 
gadura, 34 de largo y 17 de alto, y un peso 
de 137 tcneladas. Puede transportar st: car- 
ga a 900 kilómetros/hora en etapas de 300 
a 3,500 kilómetros, y con 345 personas. 

El avión núm. 1 de este tipo efectuó su 
primer vuelo, Toulouse-Blagnac el 28 de 
octubre de 1972. Emprendió el vuelo justa- 
mente a la hora que en el aeródromo de Tou- 
louse-Montaudran,' se inauguraba el mo- 
numento a la gloria de los pioneros de las 
líneas aéreas francesas y bajo el cual repo- 
san los restos «del aviador Didier Daurant. 

Está proyectado que en mayo de 1974 
se hagan ya sus primeros recorridos co- 
merciales de este avión, que en su comienzo 
unirá París con Londres para más tarde enla- 
zar la capital francesa con Niza, Argel, Mi- 
lán, Dusseldorf y Madrid. 

Este avión ha sido ya vendido a compa- 
nías aéreas con Iberia. Lufthansa y Ster- 
ling, y ha sido desarrollado dentro de un 
cuadro jurídico y orgánico que prueba un 
eficaz programa de cooperación europea en 
su desarrollo. - 

El otro sello francés, de 15 francos, lleva 
las efigies de dos prestigiosos aviadores del 
periodo entre las dos guerras. Codos, que 
después de una brillante carrera, murió ya 
retirado en 1960. Hacer su biografía, toda 
brillantísima, alargaría demasiado este tra- 
bajo. 

El otro aviador es Guillaumet, digno del 
anterior en su historia, que justamente con 
Miermoz en su avión “Arco Iris” realizó en 
1934 la primera travesía del Atlántico Sur 
en un avión terrestre y en 1938 estudió la 
ruta del Atlántico Norte, en diversas tra- 
vesias, el solo en hidroavión, estableciendo 
records de velocidad y altitud con carga. 

Un caza italiano lo derribaria en noviem" 
bre de 1940, en el Mediterráneo. 

Y en ese abrazo de que debían darse los 
los europeos cuanto antes, traemos a estas 
páginas las magnífica serie que Italia emi- 
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te en el cincuenta aniversario de la creación 
de la Aeronáutica italiana. Estos sellos en 
número de seis nos muestran una vista de 
la Academia de Pozzuoli con un avión 
F-104S sobrevolándola, un vuelo acrobático 
de los G-91, una formación de hidros 
S. LA. L S-55, una patrulla de G-91Y, 
una formación de Fiat Cr-32 ejecutando un 
“tonneau” y un avión a reacción “Campani- 
Caproni”, construido en Italia y que efec- 
tuó su primer vuelo 1940. 


La aeronáutica italiana tuvo su origen en 
1884 cuando se constituyó en Roma como 
un destacamento del 3.” Regimiento de Inge- 
nieros, hacer aquí su historia llenaría muchas 
páginas por muy suscinta que fuese y sirvan 
estas líneas para rendir homenaje a los 
12.748 aviadores caídos en el cumplimiento 
de su servicio, durante la última guerra y 
que deseamos sean los últimos en acción 
de guerra, 


Para terminar, dedicamos unas líneas a 
logs dos sellos que Suecia dedica al cente- 
nario de la Organización Internacional de 
Meteorología, ciencia auxiliar de la aviación 
y que ha puesto en curso el 24 de mayo. 


Estos sellos representan a un observador 
verificando los datos en una estación, lo 
que se efectúa varias veces al día regular- 
mente cada tres horas en todas las estacio- 
nes del mundo, y que permite dar los da- 
tos necesarios para una previsión meteoro- 
lógica, que se comunica al mundo por la ra- 
dio, televisión y prensa, para la navegación 
maritima y aérea, 


El otro sello representa una imagen emi- 


tida por un satélite meteorológico, el que 


también varias veces al día transmite estas 
imágenes. 


En este servicio meteorológico exige una 
cooperación permanente de carácter interna- 
cional y un centro de la organización en G1- 
nebra que coordina todos los trabajos que 
hoy tienen por fin principal la creación de 
un servicio internacional de información me- 
teorológica, bajo la base de las ayudas téc- 
nicas más modernas. 


He aquí lo que los sellos de correos preten- 
den decimos, cuyas emisiones son acompa- 
ñadas de prospectos explicativos en varios 
idiomas, que hoy constituyen una informa- 
ción, que interesa a lodos aquellos que se re- 
lacionan de cualquier manera con todas las 
actividades expuestas. 
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EL ACCIDENTE DEL TU-144 


Ácribuir una. importancia desmesurada a 
los accidentes de aviones, no entra nunca 
en la vocación de nuestra revista. Bajo la 
avalancha de peticiones procedentes de sus 
lectores franceses y extranjeros ha decidido, 
sin embargo, hacer una excepción de su re- 
gla de conducta en razón del carácter ex- 
cepcional del accidente sobrevenido al Tu- 
polev Tu-114. De todas formas, lo hace- 
mos conscientes de que no sustituimos a: la 
comisión de encuesta franco-soviética que 
evidentemente es la única que está en con- 
diciones de desentrañar y hacer público, en 
su momento, las causas de la catástrofe. 


Para satisfacer a nuestros lectores, nos 
proponemos únicamente reconstituir el dra- 
ma y emitir y comentar ciertas hipótesis. 
Para realizar nuestro dibujo y establecer 
nuestros comentarios, hemos recogido los 
testimonios de personalidades cuya compe- 
tencia está reconocida, testimonios anali- 
zados en función de los conocimientos pro- 
fesionales del personal de nuestra revista. 


En torno a la trayectoria. 


Nuestro dibujo, que representa la trayec- 


(De “Aviation Magazine International”) 


toria de Tu-144 efectuada el día 3 de junio, 
hace aparecer los siguientes puntos 1mpor- 
tantes: 

1) Al término de su vuelo de demos- 
tración, el Tu-144, en configuración de ate- 
rizaje, con el tren fuera, efectúa un último 
viraje a la izquierda para alinearse sobre la 
pista 07 (punto A), en lugar de apuntar ha- 
cia la pista 03 (punto C). La torre de con- 
trol señala su error al piloto, el cual efectúa 
un viraje a la derecha, 

2) El Tu-144 reitera su maniobra para 
alinearse con la pista 03. En el transcurso 
del viraje a la izquierda, testigos ven que el 
avión “pierde varias cosas”; durante la in- 
vestigación, efectivamente, se encontraron 
en tierra, al nivel del aparcamiento de heli- 
cópteros (punto B) dos pequeños fragmen- 
tos de material sandwich, de 0,40 metros 
de longitud y de 0,10 a 0,20 metros de an- 
chura que ofrecían una consistencia situada 
entre una tela rígida y un revestimento 
metálico ligero, comprendiendo el conjun- 
to dos capas, una de ellas parecida a la re- 
sina. ¿Pertenecían estos fragmentos al Tu- 
144? Para saberlo hay en curso un estudio 
pericial, 
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3) En el momento en que el T-144 se ali- 
nea sobre la pista 03, la torre de control 
señala al piloto que dispone de varios minu- 
tos suplementarios de demostración y que 
puede efectuar otra vuelta de pista. El avión 
continúa su descenso como para posarse. 


4) El avión vuela a ras de la pista ante 
las tribunas (D) y no aterriza; enciende la 
postcombustión de sus reactores y efectúa 
una subida en posición muy encabritada. 


5) En esta posición muy encabritada, el 
piloto mete el tren de aterrizaje y continúa 
su subida hasta 800 6 900 metros aproxi- 
madamente. 


X) Hay testigos que creen haber visto 
que en el punto X, la pendiente (incluso la 
posición) del avión disminuía a pesar de 
que el avión no ganaba—hasta perdía muy 
ligeramente—altura. 


Y) Los mismos testigos creen haber vis- 
to en el punto Y, que el avión adoptaba una 
posición más encabritada que durante la 
subida correspondiente a la fase 5 del vue- 
lo y alcanzaba—así les pareció —durante un 
instante algo más de altitud. 


6) En la cima de su trayectoria (hacia 
1.200 metros de altitud), el avión empieza 
a picar. 


7) El avión continúa metido en un fuer- 
te picado que se estabilizará alrededor de 45". 


8) Un humo blanco, anunciador de una 
fuga de keroseno, empieza a escapar del pla- 
no izquierdo del avión. ¿Qué había ocu- 
rrido? ¿Al ver que la tierra “subía” muy rá- 
pidamente hacía él, el piloto ha tirado del 
mando, bien para tratar de enderezar “in 
extremis” el avión, o bien, viéndose perdido, 
para evitar la aglomeración de Goussain- 
ville? No podemos afirmarlo, 


8 bis) Lo que hay de probable en todo 
caso es que durante esta maniobra que ha 
hecho encajar ciertamente al avión un im- 
portante factor de carga, una parte del pla- 
no izquierdo se partió al nivel del motor ex- 
terior y se desprendió del resto del fuselaje. 


9) El keroseno que contenía el depó- 


sito izquierdo se inflama al contacto con los 


reactores; el avión, desequilibrado por la 
pérdida del ala, entra en un tonel por la: iz- 
quierda. 


10) En el curso de este: tonel ,el avión, 
sobre el dorso, pierde la punta trasera del 
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fuselaje por la brutal sobrecarga: aerodiná- 
mica del plano de deriva. 


11) Rotura del fuselaje a nivel del tren 
de aterrizaje delantero. 


12) Pérdida de la punta delantera. 


13) Caida en Goussanville (punto EF) 
de los diversos elementos del avión desmem- 
brado, especialmente en dos impactos prin- 
cipales: por una parte, el fuselaje delantero 
con la cabina de la tripulación y el sistema 
hipersustentador delantero completo (bigo- 
tes) y sacado en 50%; por otra parte, el con- 
junto que comprendía el plano central, so- 
porte de los cuatro reactores, el ala derecha 
entera y una parte de la sección central del 
fuselaje. 


NoTa.—Véase que el impacto del avión 
en Goussanville (punto F) está en el eje 
exacto de la pista 03). 


Algunos: elementos de apreciación. 


Para una mejor comprensión del desenca- 
denamiento de los acontecimientos, que con- 
dujeron a la catástrofe, quizá haga falta, 
asimismo, tener más o menos en cuenta los 
hechos siguientes: 


Motores. 


Cuando la parte del fuselaje que soportaba 
los motores chocó contra el suelo, los cua- 
tro reactores encontrados estaban en régil- 
men bajo. ¿Por qué? O bien el piloto había 
“reducido” antes los motores o bien la dis- 
locación del avión en vuelo ejerció esfuerzos 
en los imandos volviendo a poner así al reac- 
tor en relantí; o bien en la cima de la tra- 
vectoria del avión (punto 6), los motores, 
bajo factor de carga negativo, dejaron de 
ser alimentados en keroseno. El examen de 
los motores no ha revelado además, ninguna 
rotura de disco aunque un escalón del inyec- 
tor turhoventilador no ha sido hallado to- 
davía. 


Pérdida de elementos en vuelo. 


Las numerosas búsquedas realizadas en 
tierra, al nivel de la proyección de la trayec- 
toria del avión, se han traducido en un fra- 
caso, fuera, naturalmente de los impactos en 
Goussanville. Pero queda por aclarar la duda 
sobre la procedencia de los materiales-sand- 
wich hallados en el punto B. 
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Los registradores de vuelo, 


Como todos los aviones, el Tu-144 estaba 
equipado con dos categorias clásicas de re 
gistradores: 


a) un registrador de conversación (voi- 
ce recorder) que graba las conversa- 
ciones entre la torre de control y el 
avión, por una parte, y, por otra, 
entre los miembros de la tripulación 
registra asimismo las alarmas sono- 
ras y el ambiente de vuelo. Se en- 
contró este registrador, pero no pudo 
suministrar ningún dato, ya que el 
mismo había sufrido una avería du- 
rante los vuelos precedentes y no ha- 
bía sido todavía reparado. 


b) un registrador de accidente (crash re- 
corder) que registra los doce pará- 
metros que pueden explicar las causas 
de un accidente. Este registrador 
también se encontró, pero roto; por 
contra, no han podido hallarse las 
cintas magnéticas que contenía. 


Una observación soviética, 


La delagación soviética señaló, al parecer, 
después del accidente, que hacia la cima de 
la trayectoria del avión, el piloto había sido 
entorpecido en su evolución, por la presencia 
de otro avión que volaba a una altitud lige- 
ramente superior u la del Tu-144, 


Las hipótesis. 


Los profesionales de la aviación que asis- 
tieron a las evoluciones del Tu-144 han emi- 
tido la hipótesis de una falta de pilotaje que 
condujo al avión a salirse de su dominio de 
vuelo normal, imponiendo a la estructura: 
o a los sistemas de vuelo: del avión, unos es- 
fuerzos excepcionalmente elevados. Cree- 
mos, a nuestro entender, que hay que enfo- 
car el problema bajo la luz siguiente: 


O bien el Tu-144 presentado en Le Bour- 
get había efectuado anteriormente con éxito 
las mismas evoluciones (y si el examen del 
aparato después de las mismas no había re- 
velado ninguna anomalía, no puede enton- 
ces achacarse a falta de pilotaje), o bien 
el Tu-144 se salió en Le Bourget del do- 
minio de vuelo anteriormente explorado.. y 
entonces sí puede hablarse de imprudencia 
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de pilotaje debida á la emulación por la de- 
mostración del “Concorde”. En estas hipó- 
tesis, los esfuerzos quizá acumulados con 
los de los vuelos precedentes, condujeron, 
bien individualmente, bien simultáneamente 
o bien, por reacción en cadena, a la catás- 
trote. 


En este contexto, podemos, en consecuen- 
cia, retener las hipótesis siguientes: 


1) Fallo de los motores: este fallo puede 
haber sido provocado por una de las dos cau- 
sas siguientes: 


a) falta de alimentación en keroseno de 
los motores bajo um factor de carga 
negativo; esta hipótesis adquiere un 
cierto valor, sabiendo que, como to- 
dos los aviones presentados en Le 
Bourgert y preocupados en demos- 
trar su maniobrabilidad, el Tu-144 
no llevaba en sus depósitos más que 
el mínimo necesario de combustible; 


b) un fenómeno de bombeo: consecutivo 
a una entrada en pérdida ,en los gran- 
des ángulos de subida, de da entrada 

o de las entradas de aire de los pro- 
pulsores. Esta entrada en pérdida 
origina generalmente la supérvelo- 
cidad de los compresores y la rotura 
de los reactores. Pero los motores ha- 

lados entre los escombros no pre- 
sentaban ninguna señal de rotura. 


2) Fallo o rotura de los mandos de 
vuelto: un fallo de uno de los servomandos 
que actuase en el mando de elevación, por 
ejemplo, podría muy bien explicar el des- 
encademnmamiento de los fenómenos que se 
produjeron en los puntos Y, 6 y 7; el piloto, 
al darse cuenta del fallo de este servomando 
ha tratado de sustituirlo con sus músculos, 
pero en vano, dada, por una parte, la gran 
presión que era necesario ejercer para com- 
persar dicho fallo y, por otra parte, el poco 
tiempo que disponía para reaccionar. El re- 
curso iniciado en el punto 8 ¿significa que los 
esfuerzos «del piloto o de los dos pilotos 
iban a verse coronados por el éxito? 


3) Entrada en. pérdida del avión : es bien 
sabido que un ala: delta (u ojival) de poco 
alargamiento no entra en pérdida. A la in- 
versa de las alas rectas o en flecha, dotadas 
de un cierto alargamiento, la corriente de 
aire continúa, en efecto, circulando en tor- 
no a los perfiles en delta. Pero estai carac-. 
terística no es válida más que hasta una de- 
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terminada incidencia, que puede allcanzar 
25% aproximadamente (lo que es fácilmente 
detectable por el piloto, ya que el avión se 
hunde, incluso con su plena potencia, pero 
conserva. su posición y el perfecto control la- 
teral y longitudinal). 

Si la incidencia aumenta más allá de este 
umbral límite, asistimos al fenómeno de 
autoencabritamiento contra el cual el piloto 
no puede hacer nada. El foco aerodinámico 
avanza brutalmente dando nacimiento a un 
momento de encabritamiento que puede con- 
ducir al avión hasta una posición critica. 
Si en este momento preciso, el piloto del 
Tu-144 ha empujado bruscamente el man- 
hacia delante para contrarrestar este fenó- 


meno, ha: podido hacer que aumente la inci-. 


dencia al nivel del sistema hipersustentador 
delantero (bigotes) que se convierte enton- 
ces en el centro de una entrada en pérdida 
(puto 6). 


El “Concorde” ha efectuado pruebas de 
este género, en altitud, pruebas que han per- 
mitido conocer la incidencia que no debe 
rebasar el avión franco-británico y dotarle 
de un sistema autcestabilizador que evita 
esta situación. 
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Hipótesis a rechazar, 


1) El sabotaje: nada, efectivamente de 
lo que se ha encontrado entre los restos del 
Tu-144 permite mantener esta hipótesis; 2) 
rotura del sistema hipersustentador (bigotes) 
delantero: el hecho de haberse encontrado en 
la punta delantera del Tu-144, sacada de 
entre los escombros de Goussanville, los. h1- 
gotes enteros y sujetos a la estructura, eli- * 
mina la hipótesis según la cual éstos no 
habian soportado los factores de carga en- 
cajados por el avión después de las evolu- 
ciones extremadamente cerradas impuestas 
por el piloto; 3) imcendro en vuelo: no se 
ha detectado ninguna señal de incendio en 
vuelc, ni en la célula ni en los reactores; 4) 
rotura de los discos de los reactores: a pesar 
de que uno de ellos no se ha encontrado to- 
davía; 5) rotura de las partes vitales de los 
sistemas (hidráulico, neumático, etc. ). 


La opinión de «Aviation Magazine». 


De este abanico de hipótesis, sólo reten- 
dremcs, por lo que a nosotros respecta, O 
bien el fallo de los mandos de vuelo o bien 
la entrada en pérdida; el primer fenómeno 
pudo haber provocado el segundo o vice- 
versa. 
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EL JAGUAR” 


Por G. LACAZE 


Comandante de Aviación 
(De «Forces Ármées Francaises») 





E año 1973 ve la puesta en servicio del acuerdo fue firmado el 17 de mayo de 
avión «Jaguar» en una escuadra de com- 1965; la ficha-programa detallada adqui- 
bate de la Fuerza Aérea Táctica. Los diez rió carácter oficial el 22 de abril de 1966. 
primeros ejemplares de serie entregados El estudio y la fabricación de la célula co- 
al Ejército del Aire están siendo evalua-  rrena cargo de la Sociedad de Estudio y 
dos en el Centro de Pruebas en Vuelo y de Producción del Avión Escuela de Com- 
en el Centro de Experimentación Aérea bate y de Apoyo Táctico (SEPECAT), 
Militar en Mont-de-Marsan. Las caracte- que asocia a la Bristish Aircraft Corpo- 
rísticas, las actuaciones y las posibilida-  “2tion con la Sociedad Breguet-Dassault; 
des particulares de empleo están siendo del desarrollo del motor se encarga la 


Me sociedad común Rolls-Royce - Turbome- 
verificadas meticulosamente por los espe- Foto programa res E ere ti 
cialistas y el conjunto de estas experimen- AO p : 5 


pa ao a cias de los estados mayores para las ml- 
aciones de ya una imagen Tealista Y sd siones de escuela de combate y de apoyo 
tisfactoria de este avión. 


táctico. 
Presentación técnica. El fuselaje. 


El «Jaguar» es el resultado de un pro- Las dos versiones del «Jaguar» desti- 
yecto franco-británico cuyo protocolo de nadas al Ejército del Aire francés, ver- 
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sión táctica monoplaza y versión de en- 
trenamiento biplaza, no se diferencian in- 
dustrialmente más que por su punta de- 
lantera. Esta contiene los equipos opera- 
cionales y el o los puestos de pilotaje 
presionizados dotados de asientos eyecta- 
bles Martin-Baker JR-M4. El conjunto 
cúpula - parabrisas ofrece un excelente 
campo de visión en todos los ángulos y 
especialmente hacia abajo en la parte de- 
lantera. 


El fuselaje contiene numerosos depó- 
sitos estructurales con el fin de aumentar 
la capacidad del avión y de limitar las 
pérdidas de carburante en caso de rotura 
de uno de ellos. Lleva una toma de re- 
abastecimiento en vuelo montada en el 
morro o en el costado derecho, según la 
versión. Los alojamientos de los cañones 
y de las municiones están instalados late- 
ralmente bajo las entradas de aire. Los 
aerofrenos están en la parte posterior de 
los alojamientos del tren principal. -La 


parte trasera está constituida por una viga: 


que separa las dos carenas de motor y 
que soporta el gancho y el paracaidas de 
frenado. El plano de cola se caracteriza 
por un timón de profundidad constituido 
por dos semiplanos horizontales de des- 
plazamiento diferencial. 


El ala. 


El «Jaguar» posee un ala alta cantile- 
ver sujeta a la parte central del fuselaje. 
Cada plano está provisto de un pico de 
borde de ataque dependiente de la inci- 
dencia del avión, de dos flaps hipersus- 
tentadores y de un «spoiler» que sirve 
para el alabeo. El intradós comprende dos 
puntos de enganche para las cargas exter- 
nas. Este ala contiene depósitos estructu- 
rales de carburante en toda su enverga- 
dura. A pesar de la extensión del margen 
de centrado necesario al conjunto de las 
misiones, las cualidades de vuelo siguen 
siendo excelentes gracias a los mandos 
de vuelo muy elaborados que comprenden 
principalmente una autoestabilización en 
los tres ejes. 


El tren de aterrizaje. 


El tren de aterrizaje, triciclo y escamo- 
teable en el fuselaje, está constituido por 
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una rueda delantera orientable y equipada 
con un dispositivo «antishimmy», y por 
dos ruedas gemelas en cada semitren 
principal. Dotado de neumáticos de baja 
presión y de amortiguadores oleoñeumá- 
ticos inflados con nitrógeno, el avión es 
capaz de utilizar campos ligeramente 
acondicionados. Cada rueda posee un blo- 
que de frenos de disco y un dispositivo 
antideslizante. 


Los motores. 


El «Jaguar» está propulsado por dos 
reactores Rolls-Royce - Turbomeca 
«Adour» RB/172-T-260, doble cuerpo de 
doble flujo con postcombustión. El motor 
comprende dos conjuntos rotatorios con- 
céntricos de alta y baja presión, una cá- 
mara de combustión anular y una tobera 
de eyección de los gases con sección de 





Rolls-Royce-Turbomeca “Adowr” 


salida variable. Es pilotable de forma con- 
tinua y progresiva entre el ralentí y la 
postcombustión máxima, gracias al siste- 
ma de postcombustión modulado que su- 
prime el «vacio» de empuje que se en- 
cuentra en los otros reactores entre el 
pleno gas «seco» y la postcombustión mi- 
nima. En el arranque, el conjunto rotato- 
rio de alta presión es accionado por una 
puesta en marcha alimentada por un ge- 
nerador de aire autónomo microturbo. 
Para un peso de aproximadamente 750 
kilogramos, el empuje del «Adour» es del 
orden de 2.300 decanewtons a pleno gas 
«seco» y de 3.500 decanewtons con post- 
combustión máxima en condición stan- 
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dard. De concepción modular, está com- 
puesto por una docena de subconjuntos 
intercambiables que permiten una susti- 
tución rápida sin necesidad de devolverlo 
al taller. i 


Las ayudas al pilotaje y a la navegación. 


El «Jaguar» está equipado con instru- 
mentos de pilotaje clásicos y con insta- 
laciones de radio y de navegación muy 
avanzadas. Son utilizables gracias a un 
circuito eléctrico concebido para satisfa- 
cer la demanda de energía y la seguridad 
del funcionamiento. Dos alternadores pro- 
porcionan normalmente la potencia nece- 
saria, nero el funcionamiento de uno solo 
es suficiente para cubrir las necesidades 
de la misión principal. La central aerodi- 
námica ELDIA es un conjunto traductor- 
calculador que, partiendo de medidas de 
presiones, elabora la altitud, la velocidad 
y el Mach. 


Un sistema C.S.F. de medida de la 
incidencia permite al piloto un control 
seguro de su vuelo, particularmente en 
la aproximación para el aterrizaje, y le 
advierte de la inminencia de la entrada 
en pérdida. Las informaciones de rumbo 
y de vertical necesarias para el pilotaje 
y para la explotación de las ayudas de 
radio son suministradas por la central de 
rumbo y de vertical SFIM asociada a 
una caja de vigilancia magnética. Com- 
pletan este equipo para el vuelo y la na- 
vegación un TACAN, un V.O.R./ILS/ 


a 


[ARA 


' 


Versión de ataque a tierra, 
con dos depósitos lamzables, 
de 1.200 litros, bajo las alas. 
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marker, un 1FF/S.I.F., un radar Doppler, 
un radioaltímetro, un calculador de na- 
vegación, un V/UHE y un UFF secun- 
dario. 


La dirección de tiro. 


La dirección de tiro está asegurada en 
atre-atre O atre-tierra por un visor de 
puntería C.S.F, 121 y un calculador de 
bombardeo tipo 32 que permite diferen- 
tes métodos de ataque. El visor asegura 
la superposición sobre el paisaje de refe- 
rencias en forma de imágenes luminosas 
proyectadas al infinito. Un conjunto de 
retículas, de escalas y de indicadores lu- 
minosos de color, presenta en forma ins- 
tantánea al piloto las informaciones nece- 
sarias para el tiro y las referencias de 
puntería correspondientes. Este visor está 
asociado a un registrador de visado 
OMERA 130 que fotografía automática- 
mente, en película de 16 mm., la puntería 
efectuada y los resultados. Un calculador 
E.M.D. asegura la dirección de tiro de 
los misiles A.S. 37 «Martel». Un detector 
pasivo de radares avisa al piloto en caso 


de interceptación por un adversario. 


El «Jaguar» constituye, pues, un con- 
junto muy coherente de realizaciones téc- 
nicas, bien adaptado especialmente para 
diferentes misiones a media o baja altitud. 


Posibilidades operativas. 


De las experimentaciones llevadas a 
cabo en el C.E.A.M. se desprende que 
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este avión responde a un gran número 
de posibilidades de utilización en los cam- 
pos para los que ha sido concebido. 


La versión táctica del «Jaguar» ha sido 
pensada y realizada en torno a su arma- 
mento y a su sistema de dirección de tiro. 
Está particularmente adaptada para la 
intervención con fuego directo contra las 
fuerzas de superficie adversarias. Equipa- 
do con cinco puntos de carga, el «Jaguar» 
puede llevar más de 4.000 kg. de arma- 
mento diverso. En la gama muy amplia 
de estos cambios destacamos especial- 
mente 8 depósitos especiales u 8 bombas 
de 400 kg., 11 bombas de 250 kg., 15 bom- 
bas de 125 kg., 144 cohetes de 68 mm. 





Cañón de 30 mm., DEFA 553, 


con la presencia simultánea de dos caño- 
nes de 30 mm DEFA 553 y 300 proyecti- 
les. Es igualmente una excelente plata- 
forma de tiro. Sus equipos, su estabilidad 
y su precisión de pilotaje, lo hacen el me- 
jor avión de combate francés en este cam- 
po. Todo esto, a baja altitud y gran velo- 
cidad, confiere a este avión una potencia 
de fuego y una eficacia notables en el 
apoyo directo. 


Superioridad aérea a baja altitud. 


Al mismo tiempo, aviones «Jaguar» 
equipados con misiles aire-aire «Magic» 
pueden asegurar la cobertura de los avio- 
nes de apoyo y de las fuerzas de tierra 
contra todo ataque aéreo enemigo a me- 
dia y baja altitud. El misil «Magic» está 
concebido para el combate aéreo cercano 
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y puede ser disparado bajo factores de 
carga muy elevados. Su guiado está ase- 
gurado por un director automático activo 
infrarrojo y su carga explosiva destruye 
a su objetivo sin remisión. Las cualida- 
des de este misil y la gran maniobrabili- 
dad del .-avión, son triunfos decisivos en 
este tipo de misión y dan al «Jaguar» un 
valor verdadero en superioridad aérea a 
media y baja altitud. 


Reconocimiento. 


Este avión es asimismo capaz de efec- 
tuar reconocimientos aéreos fotográficos 
con el equipo OMERA 40 panorámico 
que va montado de forma permanente en 
todos los monoplazas. Este aparato foto- 
eráfico, por si solo, sustituye a tres cá- 
maras clásicas: dos oblicuas y una verti- 
cal y proporciona una gran flexibilidad 
de empleo en la recogida de la informa- 
ción. El «Jaguar» permite, pues, a unida- 
des no especializadas designar objetivos 
del campo de batalla a las escuadras de 
apoyo al fuego. 


Penetración a baja altitud. 


El «Jaguar» está esencialmente adap- 
tado a la penetración a baja altitud y gran 
velocidad merced a su importante dota- 
ción de carburante. Llevando dos depósi- 
tos de 1.200 litros bajo los planos y dota- 
do con el misil aire-tierra antirradar 
A.S.37 «Martell», puede atacar a objeti- 
vos situados a más de 800 km. de su base. 
Este misil posee un director automático 
electromagnético pasivo que permite el 
tiro a diferentes altitudes y distancias, 
busca los radares adversarios en acimut 
o en frecuencia y permanece orientado en 
su objetivo incluso si éste cambia de emi- 
sión. 

También puede recibir este avión un 
armamento nuclear táctico. Su gran radio 
de acción, sus posibilidades de armamen- 
to, su capacidad de repostamiento en 
vuelo, su perfecta adaptación al vuelo a 
muy baja altitud, su gran maniobrabili- 
dad y la precisión de su sistema de nave- 
gación y de dirección de tiro, lo designa- 
ban muy naturalmente para esta misión 
de la más alta importancia. 
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Intervención exterior. 


Este aparato responde a otra necesidad 
importante en materia de protección de 
la soberania en nuestros territorios de 
ultramar. Era necesario prever la susti- 
tución de los aviones que aseguran actual- 
mente la intervención partiendo de la me- 
trópoli. El «Jaguar», con tres depósitos 
de carburante en cargas externas, puede 
cubrir aproximadamente 4.000 km. sin 
escala con reabastecimiento en vuelo y 
aumenta así su autonomia hasta diez ho- 
ras. Ha sido escogido por esta capacidad 
que, unida a las citadas anteriormente, 
deben asegurarle la realización de tal mi- 
sión con eficacia, 
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Entrenamiento. 


Por último, la versión biplaza, aun con- 
servando el conjunto de sus posibilidades 
de armamento indicadas más arriba, per- 
mite «transformar» fácilmente a los jóve- 
nes pilotos con perfecta seguridad y, gra- 
cias al doble mando, asegurar el entrena- 
miento en el vuelo sin visibilidad en una 
unidad operativa. 

El desarrollo del «Jaguar», logro téc- 
nico de la cooperación franco-británica, 
encontró algunas dificultades como ocu- 
rre en todo nuevo programa. Todas han 
sido superadas y el avión responde satis- 
factoriamente a sus usuarios en el Centro 
de Pruebas Aéreas Militares. 





Posibilidades de armamento del avión “Jaguar”. 
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VEHICULOS PILOTADOS A DISTANCIA (RPV) 


S. espera que los vehículos pilotados a 
distancia desempeñen un importante papel 
en la guerra electrónica, al igual que lo han 
venido haciendo estos ocho últimos años los 
aviones teledirigidos, de reconocimiento, en 
lo que respecta a la recogida de información 
militar sobre electrónica y reconocimiento fo- 
tográfico estratégico. 


Los RPV podrían ser de incalculable va- 
lor como elementos de ayuda y protección 
de los aviones tácticos tripulados, efectuan- 
do funciones tan esenciales coma la dise- 
minación de tiras electrónicas antirradar y 
provocación de perturbaciones en entornos 
de gran actividad, en donde no se expon- 
drían vidas humanas ni tampoco aviones 
extraordinariamente costosos. En estas mi- 
siones, los vehículos no pilotados comple- 
tarían las operaciones de los aparatos tripu- 
lados permitiendo a los comandantes de los 
teatros conservar a estos últimos para aque- 
llas misiones en las que la presencia humana 
en la cabina de vuelo resultase indispen- 
sable. 


No obstante, el despliegue de gran nú- 
mero de RP'V para misiones de guerra elec- 
trónica tendrá que esperar a que se pro- 
duzca la evolución prevista en las técnicas 
de mando y control de vehículos telediri- 
gidos/aviones pilotados a distancia, a fin 
de poder manejar simultáneamente muchos 


(De “Aviation Week”) 


de ellos sin que esto suponga peligros de co- 
lisión para los aviones tripulados. 


En la actualidad, la Fuerza Aérea se ve 
considerablemente limitada a tener que uti- 
lizar un sólo vehículo para cada misión en 
un momento dado, en sus Operaciones de ul- 
tramar. En misiones a distancia superiores 
a las 200 millas, cuando el vehículo sin p1- 
loto se encuentra fuera del control visual 
de un director situado en tierra o en otro 
avión, el mando se ve privado del conoci- 
miento efectivo de la posición exacta del 
aparato en todo momento. Si bien esta si- 
tuación puede resultar aceptable en el caso 
de misiones de reconocimiento estratégico, 
no lo sería en un entorno táctico de guerra 
electrónica en el que podrían verse implli- 
cados gran número de aviones dentro de 
un volumen de espacio aéreo relativamente 
pequeño, 

Por lo que respecta a misiones de contra- 
medidas electrónicas (ECM), un comandan- 
te de teatro necesitaría saber con. precisión 
las idas y venidas exactas de sus aparatos 
en cualquier ¡momento. Habría que adver- 
tir a los pilotos que evitasen los corredores 
de aviones teledirigidos/aviones pilotados a 
distancia y todos los vehículos sin piloto 
tendrían que quedar confinados a tales co- 
rredores, 
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Las misiones del Mando Aéreo Estraté- 
gico implican, por lo general, el uso de un 
vehículo, o quizá un vehículo y el apoyo 
de un señuelo, al que se asignan tareas es- 
pecificas de recopilación. de información fo- 
tográfica y de señales . 


Estoy vehiculos operan bajo un control 
programado, pero, por lo general, cuentan 
con transpondedores para aceptar órdenes 
transmitidas por radio desde un director aé- 
reo situado en un avión lanzador Lockheed 
DC-130, órdenes que posiblemente anulan 
al programa, 


El SAC inició sus misiones de reconoci- 
miento fotográfico en Extremo Oriente ha- 
cia: finales de 1964, cuando precipitadamente 
desplegó su primer grupo de aviones tele- 
dirigidos, de reconocimiento, Teledyne Ryan 
AOQM-34, a Kadena, Okinawa, en el curso 
de la operación conocida como Ble Springs. 
Este movimiento fue resultado de la súbita 
tensión ocasionada por el incidente ocurri- 
do en el Golfo de Tonkin, a corta distancia 
de Vietnam del Norte, Operando bajo las 
estrechas limitaciones presidenciales, se en- 
viaron aviones teledirigidos, de reconoci- 
miento, a -sobrevolar China Comunista, 


Tales aparatos se lanzaban desde los trans- 
portes DC-130, con base en Kadena, y reco- 
rrían da costa sur de China. Por espacio de 
siete años penetraron con regularidad cre- 
ciente en el espacio aéreo de China comu- 
nista proporcionando fotografías de alta ca- 
lidad sobre campos de aviación, líneas fe- 
rroviarias, movimiento de tropas e instala- 
ciones de defensa. De acuerdo con el con- 
trol programado, regresaban de sus misiones 
para ser recuperados en superficie en For- 
mosa. A finales de los años 60 se desplega- 
ron a la hase aérea de Bien Hoa otros des- 
tacamentos de la 100 Ala de Reconocimien- 
to Estratégico del SAC, con sede en la. Base 
de la Fuerza Aérea David-Monthan, Arizona, 
a fin de efectuar vuelos sobre Vietnam del 
Norte con aviones teledirigidos. Estos eran 
recuperados con la ayuda de helicópteros 
que partían de la base de Danang. El so- 
brevuelo de China Comunista quedó inte- 
rrumpido bruscamente en el verano de 1971, 
cuando se dieron a conocer los planes rela- 
tivos a la visita, en 1972, del presidente Ni- 
xon a Pakín. 

En la actualidad, el SAC realiza opera- 
ciones de reconocimiento fotográfico a baja 
cota, utilizando los aviones teledirigidos 
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AOQM-34L y AOM-34M, que operan desde 
Osan, Korea, dentro del marco denominado 
Compass Bin. Sus misiones. en el Sudeste 
Asiático van desde el reconocimiento foto- 
gráfico hasta la diseminación de octavillas 
de propaganda, operación que recibe el apro- 
piado nombre de “Litterbug”. 

Una de las actividades más ambiciosas 


consiste en recabar información sobre comu- 
nicaciones y señales de emisores de radar 


por medio de aviones teledirigidos AQM- 


330- y AGM-34kR, en vuelo a cota relativa- 
mente alta, dentro del programa Combat 
Dawn. 

Estos vehículos llevan cargas útiles re- 
ceptoras suministradas por E-Systems (antes 
LTV Electrosystems' Melpar Div.) para fis- 
gonear las comunicaciones de los norvietna- 
mitas. Los datos son enviados via el direc- 
tor aéreo por un enlace dentro «lel sistema 
de guía de mando de microondas Sperry 
Univac. La información es retransmitida por 
repetidores a los vanos en tierra del E-Sys- 
tems, en donde operadores de guerra elec- 
trónica escudriñan y analizan las señales in- 
terceptadas. Los vehículos del programa 
Combat Dawn pueden permanecer en vuelo 
de 8 a 10 horas. 


Para satisfacer el requisito de detectar la 
presencia de emisores enemigos a lo largo de 
las fronteras de los paises comunistas de Eu- 
ropa oriental, la USAF evaluó recientemen- 
te en las Bases de la Fuerza Aérea Edwards, 
California, un par de vehículos, el XQM- 
93A (L-450 F) de E-Systems, turbopropul- 
sado, y 845 A, de motor de émbolo Martin 
Marietta. Estos aviones Compass Dwell for- 
man parte de los primeros aviones de reco- 
nocimiento, teledirigidos, a excepción de las 
versiones teledirigidas de aviones pilotados 
capaces de efectuar despegues y aterrizajes 
convencionales desde pistas. Se esperaba que 
ambos aparatos mejorasen la autonomia de 
los aparatos «dlel programa Combat Dawn y 
que gozasen de una fiabilidad operativa con- 
siderablemente mayor. En la actualidad no 
parece probable que ninguno de ellos sea . 
desplegado por buen número de razones, in- 
cluidos el peligro potencial que suponen para 
el tráfico aéreo comercial cuando operan en 
O pasan por el espacio comercial europeo 
que tan concurrido está. 


El avión Compass Cope, de la USAF, 
proyectado para perfeccionar y aumentar 
la autonomía y altitud previstas del progra- 
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ma Compass Dwell, es el principal candida- 
to para realizar misiones de inteligencia de 
señales electrónicas, Su proyectada autono- 
mía de 30 horas y su capacidad operativa 
por encima de los 50.000 pies resultan espe- 
cialmente adecuadas para las principales m- 
siones previstas—recogida de datos sobre 
comunicaciones, mando y segummento aso- 


ciados con la verificación de misiles sovié- 


ticos. Teniendo como punto de partida ti- 
pico la Base de la Fuerza Aérea Elmendort, 
Alaska, el avión sin piloto Compass Cope 
podría incluso más que doblar la autonomía 
de los Boeing RC135, los aviones de trans- 
porte utilizados normalmente para sobrevo- 
lar el Artico y destinados a tales misiones, 
y al mismo tiempo, eliminar las limitaciones 
en lo que a duración de las misiones se refie- 
re y que son resultado de la fatiga de las 
tripulaciones, 


La Fuerza Aérea desea también disponer 
de aviones teledirigidos y RPV para misio- 
nes de guerra electrónica tales como: 

— Precursores de contramedulas, para 
inundar de virutas metálicas reflectoras de 
radar los coredores de vuelo a través de 
los cuales podrían penetrar los aviones de 
combate hasta los objetivos protegidos con 
equipo de radar. El Mando Aéreo Tácti- 
co destinó para este papel al avión telediri- 
gido ,de ala corta, AQM-34H, equipado con 
un par de equipos lanzadores de virutas me- 
tálicas, ALE-2. En un principio, estos avio- 
nes teledirigidos, designados con el nom- 
bre de Combat Angel o simplemente Angel, 
se prepararon para ser enviados a Vietnam, 
pero con motivo de la supresión de los bom- 
hardeos, se suspendió sus despliegues y en 
la actualidad son operados por el 11 Es- 
-cuadrón de Aviones Tácticos Teledirigidos, 
en la Base de la Fuerza Aérea Davis-Mon- 
than. 


— Decepción táctica y perturbadores de 
ruido, como ayuda de los aviones de conba- 
te que probablemente utilizarán aviones te- 
ledirigidos, de bajo costo, fungibles, o vehícu- 
los recuperables, como es el caso de los avio- 
nes Combat Angel. Los últimos pueden lle- 
var equipos perturbadores normalizados, ta- 
les como los ALOQ-71, de Hughes Aircraft, 
en lugar del equipo lanzador de virutas me- 
tálicas. 

— Envío de perturbadores fungrbles, 
susceptibles de ser dirigidos, en áreas de 
objetivos que resultan peligrosas por estar 
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extraordinariamente defendidas, al objeto 
de reducir la eficacia de los equipos de ra- 
dar de alerta precoz y adquisición del ene- 
migo y también el de sus armas antiaéreas 
dirigidas por radar. 


— Señuelos tácticos, para atraerse el fue- 
go enemigo y confundir a las defensas ene- 
migas, así como para verificar las tácticas 
de evitación de misiles operativos superfi- 
cie-aire, tal como ha sido sugerido hace dos 
años y medio por la Rand Corp. y el perso- 
nal del Mando de Sistemas de la Fuerza 
Aérea que se ocupa de lo relativo a RPV. 


El sistema de aviones teledirigidos, fun- 
gibles, tácticos, proyectado por la USAF, 
que debía haberse iniciado en este año, está 
previsto que proporcione decepción táctica 
y posiblemente también apoyo de perturba- 
ción de ruido, Se continuará con el estudio 
de este programa denominado Constant An- 
gel. La Fuerza Aérea está concentrando 
sus esfuerzos en un avión teledirigido, de 
bajo coste, apto para ser lanzado desde tie- 
rra, Se trata de una versión señuelo de ve- 
locidad subsónica elevada, análogo al se- 
ñuelo blindado, de crucero subsónico Boeing 
(SCAD>)) que llevaría una sección transversal 
de radar configurada para simular la de un 
avión de ataque. 


Este sistema de avión teledirigido, tác- 
tico, fungible, llevaría a cabo contramedidas 
electrónicas de decepción al objeto de con- 
fundir a los radares de las defensas ene- 
nugas. 

El Constant Angel Tipo 2, ejercería el 
papel de una criba, probablemente dando 
vueltas en lugares en que sus perturbadores 
de ruido, previamente sintonizados a las fre- 
cuencias en las que operan los equipos de 
radar de los misiles superficie-aire soviéti- 
cos, irradiarian señales de interferencia pa- 
ra atenuar los esfuerzos de detección de los 
rusos. El objetivo de la USAF, en lo que 
a los Constant Angels se refiere, es el de 
hacerse de un vehículo de poco coste, fabri- 
cado a partir de técnicas de construcción de 
gran volumen para mantener los gastos de 
producción por debajo de los 25.000 dóla- 
res, sin incluir unos 15.000 dólares corres- 
pondientes a las cargas útiles de ECM, 


Otro proyecto de la Fuerza Aérea, inde- 
pendiente, consistente en un señuelo elec- 
trónico táctico, patrocinado por el Labora- 
torio de Electrónica del Avión, de la USAF, 
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podría proporcionar las bases tecnológicas 
para el desarrollo de aviones teledirigidos 
de poco costo. El señuelo Maxi, pequeño 
planeador de la USAF, susceptible de ma- 
niobrar a gran velocidad, va a iniciar sus 
pruebas en vuelo a fin de verificar sus carac- 
terísticas aerodinámicas. En un solo porta- 
bombas de caza F-4, de la McDonnell Donm- 
glas, podrían llevarse hasta 12 de estos se- 
ñuelos fabricados por Celesco Industries, 
Costa Mesa, California. 


Serían lanzados en la zona del ataque, 
momento en que sus alas, de 18 pulgadas de 
largo ,accionadas por resorte, se extenderían 
según una configuración de ala en flecha 
de 30 grados, proporcionándole una enver- 
gadura de 37 pulgadas. Operados bajo un 
control programado, los señuelos Maxi (de- 
nominados así por George Maxwell, del La- 
boratorio de Electrónica de la USAF5) po- 
drían alcanzar velocidades de 0,8 a 0,9 Mach, 
a fin de simular un avión de ataque tri- 
pulado. 


El señuelo no propulsado Maxi, fabrica- 
do a base de fundición de bronce, pesa 130 
libras, incluida la carga útil. La RCA Corp. 
está desarrollando un perturbador de banda 
S con destino al señuelo Maxi. Este concepto 
atrajo la atención de la Rand y del perso- 
nal de la Fuerza Aérea relacionado con los 
RPV, los cuales sugirieron fuera un vehicu- 
lo para el transporte de cargas útiles de ECM 
de decepción, a fin de simular retornos del 
radar del avión o para actuar como pertur- 
badores de ruido de características análogas 
a las de los equipos de EMC de aviones tác- 
ticos conocidos, para engañar a las defensas 
de radar que efectúan seguimientos basán- 
dose en las interferencias y a las armas que 
se orientan por tales interferencias. 


Aunque el señuelo Maxi es un avión no 
propulsado, en contraste con el concepto pro- 
pulsado Constant Angel, la Celesco pro- 
yecta una versión mayor, propulsada, que 
se lleva a: cabo en virtud de un contrato otor- 
gado por la Fuerza Aérea y que asciende 
a un millos de dólares. El señuelo Maxi, 
propulsado, con un peso de unas 600 libras, 
recurriría a su sistema de propulsión de a 
bordo para mantener la altitud durante un 
periodo de tiempo mayor. 


Los señuelos Maxi se controlarían me- 
diante programadores sencillos de 3-4 acon- 
tecimientos, para evitar la colisión de uno 
con otro una vez lanzados. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 
Tanto los aviones teledirigidos/RPVs, 
fungibles, tales como los Constant Angel, 
como los recuperables se consideran medios 
apropiados para el despliegue de perturba- 
dores fungibles, que están siendo desarrolla- 
dos por la USA en varios programas. Los 
perturbadores de jungla adaptables, fun- 
gibles, de mayor tamaño, como el de la ERI 
Division de Tasker Industries, podrían ser 
lanzados desde descargadores de ala de un 
vehículo tal como el Lear Singler, en la ac- 
tualidad YAOM-34U, de baja altitud. Este 
último está ya siendo equipado con sensores 
lanzables, fungibles, de máyor tamaño que 
los perturbadores de jungla. | 


Un vehículo no pilotado no fungible o re- 
cuperable, que lleve a bordo perturbadores, 
puede ofrecer una ventaja con respecto a 
los perturbadores fungibles, dado su mayor 
tiempo previsto en la estación y la mayor 
disponibilidad de potencia, El vehículo po- 
dría generar su propia potencia, quizá del 
orden del ktlovatio por periodos de hasta 
dos horas, quedando así eliminados los per- 
turbadores fungibles, de potencia limitada. 
Alternativamente, un vehículo teledirigido, 
dando vueltas a una altura relativamente al- 
ta podría lanzar pertubadores propulsados 
por batería, de 1 a 3 libras de peso, a inter- 
valos de cinco minutos para: asegurar que 
en todo momento hubiera en el aire de 4 a 
5, aminorándose su velocidad de descenso 
mediante un dispositivo retardador a base 
de paracaidas., 


El dilema al que se enfrenta la Fuerza 
Aérea es el de desarrollar un señuelo facti- 
ble que goce de gran velocidad, para simular 
un avión de ataque, y que al mismo tiempo, 
sea de bajo costo. Si su velocidad. es dema- 
siado baja su misión puede quedar reducida 
a la producción de interferencias sin nin- 
guna posibilidad de decepción. Á mayores 
velocidades la elección consistiría en la clase 
de perturbación de decepción que convendría 
en relación con el precio, 


A medida que se disponga de aviones de 
mayor autonomía, como los de la clase Com- 
pass Cope y el coste de la misión por avión 
no pilotado sea menor, es probable que ten- 
gan lugar gran número de misiones de in- 
teligencia de señales y de vigilancia impor- 
tantes con destino a los aviones sin piloto. 
La Marina ha demostrado interés por estos 
vehículos, capaces de vuelo a gran altura, 
para atender a sus necesidades de vigilan- 
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cia maritima, especialmente en el Medite- 
rráneo. No se sabe todavía si el radar ope- 
rado a, incluso, las bajas órbitas terrestres 
de los satélites propuestos para la vigilan- 
cia de los océanos podrá obtener datos con 
resolución suficiente para atender a las ne- 
cesidades de la Marina. ( 


Este servicio ha explorado la posibilidad 
de utilizar vehiculos Compass Cope equi- 
pados con radar para mantener la vigilan- 
cia de escuadras en el Mediterráneo, que 
serian operados desde portaviones, La USAF 
ha escogido el proyecto Compass Cope para 
el programa Pave Nickel, una actividad des- 
tinada a la localización de emisores de se- 
nales. Está encaminada a permitir situar 
simultaneamente, merced a técnicas de tiem- 
po de llegada de las señales, hasta un total 
de 200 emisores a lo largo de la frontera de 
Alemania Oriental. Los estudios con carác- 
ter competitivo del Programa Pave Nickel 
fueron llevados a cabo por IBM Corp. y 
Lockheed Missile € Space Co., ayudados por 
E-Systems y Cubic Corp. 


La fase de demostración se iniciará a pri- 
meros de este año. Se tiene el proyecto de 
utilizar una terna de aviones, en principio, 
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tres General Dynamics RB-57 y, posterior- 
mente, tres aparatos teledirigidos Compass 
Corps, dentro de un sistema aéreo de gran 
linea de base, a fin de localizar emisores me- 
diante la medición de los tiempos de llegada 
de las señales de éstos en distintos puntos. 
Situando los aviones con precisión, los unos 
con respecto a los otros, y midiendo las dis- 
tancias respectivas hasta un terminal de 
computador en tierra, se puede localizar 
emisores con extraordinaria exactitud. El 
avión de tiempo de llegada (POA.) podria 
entonces mandar al avión de ataque o a las 
armas que estaban a la escucha, contra es- 
tos objetivos, haciendo uso de técnicas de 
medición de distancias, 

Los vehículos Cope podrían añadir a esta 
aplicación, largos tiempos en la estación, la 
seguridad comparativa de operar a altas co- 
tas, fuera de los interceptadores, y la capa- 
cidad de desenvolverse en alcances de línea 
visual muy larga, Sus señales identificado- 
ras (“signatures”) de radar, infrarrojos y 
de localización visual complicarían el que 
el enemigo las considerase fiables. Si por 
otra parte, uno de ellos se perdiese, podría 
ser sustituido por uno de repuesto ya en 
órbita, 
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ASTRONAUTICAL RE- 
SEARCH 1971. Un volumen 
de 586 + IX páginas de 
17 X 24 cm. Publicado por 
D. Reiden Publishing Compa- 
ny. P.O. Box. 17. Dordrech- 
Holanda. En francés y en 
inglés, 


La International Astronauti- 
cal Federation es una sociedad 
que comprende especialistas de 
todos los países interesados en 
la exploración y la explotación 
pacíficas del espacio. Hste vo- 
lumen comprende 40 trabajos 
presentados en el 22.2 Congreso 
de dicha sociedad, y, por tanto, 
constituye una obra de un va- 
lor incalculable para todos aque- 
llos que en cualquier nivel se 
preocupan por las cuestiones es- 
paciales, 

El libro, después de una vista 
panorámica sobre la cooperación 
internacional en la Astronáuti- 
ca, está dividido en cuatro 
partes. 

La primera trata de los pro- 
blemas básicos y está dividida 
en tres secciones: Astrodinámi- 
ca, Aspectos fluido - dinámicos 
del vuelo espacial y Bioastro- 
náutica, 

La segunda parte comprende 
los trabajos relacionados con el 
aspecto ingenieril y directivo de 
la tecnología espacial, y está 
subdividida en: Transportes tie- 
rra-órbita, Transportes órbita- 
órbita, Propulsión, Estructura 
y materiales: telemetría y ex- 
plotación de datos. 

La tercera parte está dedica- 
da a la utilización y aplicacio- 


LIBROS 


nes de la tecnología espacial, 
destacando la sección dedicada 
a los satélites de ayuda a tie- 
rra, Las otras dos secciones de 
esta parte están dedicadas a las 
naves científicas y a la educa- 
ción, en la que destaca la rese- 
ña de la tercera sección del 
SYRE (Safety in Youth Rocket 
Experiments). 

La cuarta parte presenta va- 
rios trabajos de estudiantes so- 
bre materias que interesan a 
la ciencia astronáutica. 

En estas conferencias, con- 
gresos y reuntones se observa 
con gran satisfacción las apor- 
taciones de investigadores de 
todos los países, lo que es una 
esperanza para el futuro, pero 
desgraciadamente observamos 
también la ausencia de colabo- 
raciones españolas. 

La presentación de la obra 
es excelente, y una vez más 
aplaudimos la gran labor de la 
Editorial Reidel. 

La obra ha sido dirigida por 
L. G. Napolitano y P. Con- 
tensou y W. TF. Hilton. 


FIABILIDAD, BASES TEO- 
RICAS Y PRACTICAS, por 
José Warleta Carrillo. Un 
volumen de 293 páginas ce 
16 X 23 cm. Editado por Ims- 
tituto Nacional de Técnica 
Aeronáutica «tisteban Terra- 
das». En castellano. 


La fiabilidad constituye un 
tema que preocupa mucho a 
empresas e industrias de todo 
tipo. Desgraciadamente, no exis- 
ten textos serios sobre la ma- 
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teria y mucho menos textos que 
pueden usarse en las escuelas. 

El Patronato del INTA sintió 
esta necesidad y expresión de 
ello es la obra que reseñamos. 

En este texto se reúnen las 
materias básicas, de modo que 
el estudiante puede pasar a la 
práctica en la mayor parte de 
las aplicaciones. 

El autor ha dedicado gran 
parte de su vida a estas ma- 
terias habiendo publicado nu- 
merosos artículos sobre la cues- 
tión y asimismo ha desarrollado 
sobre lo mismo algunos trabajos. 

Este tema es bastante árido, 
pero, sin embargo, este libro se 
nos presenta de una forma ame- 
na e interesante. 

De gran interés son los ca- 
torce apéndices, en los que, 
además de dar un resumen de 
cálculo de posibilidades esta- 
dísticas, se dan tablas y valo- 
res muy interesantes para las 
aplicaciones prácticas. Con ello 
se puede decir que el libro lie- 
ga a ser muy completo. 

El nivel es el de las Escuelas 
de Ingeniería, más bien Supe- 
rlOres. 

La presentación está muy cul- 
dada. 


MANUAL BASICO DE MO- 
TORES ELECTRICOS, por 
Raúl  Paragallo  Torreira. 
Un volumen de 135 páginas 
de 16 X 12 cm. Publicado 
por Editorial Paraninfo. Ma- 
gallanes, 21. Madrid-15. Jm 
castellano. 


Esta obra es una versión cas- 
tellana, realizada por María del 
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Carmen Cervera, del portugués, 
o mejor dicho del brasileño. 
Es una exposición muy ele- 
mental de este tema tan im- 
portante para la tecnología. 
Como indica el autor en el 
prefacio de la obra, trata de 
hacer un texto objetivo y con 
poco desarrollo matemático, 
dando más importancia a los 
fenómenos físicos que ocurren 
en el interior de los motores 
que a las expresiones matemá- 
ticas que traducen esos fenó- 
menos. Por ello, esta obra está 
muy indicada por los estudian- 


ESPAÑA 


Avión, núm. 327, mayo 1973.—Gue- 
rra Indo-pakistani de 1971 (Fuerza Aé- 
rea India).—Fuerza Aérea Pakistani.—El 
«Airbús» en Barajas.—Superveleros ale- 
manes.—Lockheed P-3 «Orión» (aviones 
para España).—Cosas de mi archivo.— 
«B, O, del R, A. C, E.» —Noticiario 
grálico.—Tupolev SB-2 «Katiuska».—Una 
maqueta: el «Katiuska».—Héroes de fic- 
ción.—Aviación comercial.—Curso de ra- 
diofonista internacional de aeronaves (1W), 
Suplemento de aeromodelismo.——Nacional 
de radiocontrol.—Un velero de «record». 
«Matoublu-1V».—Una radio de fabrica- 
ción nacional. —Motovelero «le competi- 
ción para campeonatos mundiales de 1973, 
Reglamento provisional de competición 
para helicópteros de R. C.—Preguntamos 
a un aeromodelista.....— Plano «Piper 
Club» J.3.—Feria de Nuremberg.—Cam- 
peonato social de Vuelo Libre.—Clasifica- 
cionea Campeonato de Cataluña de Vuelo 
Circular 1973. 


Africa, núm. 379, julio 1973.—-Porta- 
da.—Petróleo y política en el emirato 
de Kuwait.—El deporte y Africa. —En- 
suyos de historia, Alejandria en la gue- 
rra del mar.—Francia y Africa. Del Im- 
perio a la Unión. De la comunidad a la 
cuoperación  1l.—Vida  Hispanoafricana: 
Península: Franco, acompañado del Prin- 
cipe de España, presidió el desfile de la 
Victoria. —El Almirante Carrero Blanco, 
Presidente del Gobierno.—Luis Carrero 
Blanco. Treinta años de dedicación a Es- 
paña, al Movimiento y a Franco.—Plazas 
de Soberanía: Crónica de Ceuta.—Crónica 
de Melilla.—Sahara: Nuevo Secretario 
Ceneral del Gobierno General de Saha- 
ra.—La Saguia El Hamra y la vida ani- 
mal en el desierto.— Información africa- 
na: El éxodo de Burundi.—Senegal y sus 
prablemas.——-Nuevos convenios de  cao- 
c«peración entre Túnez y Libia.—Nueva 
etapa en las relaciones anglonigerianas.--: 
Argelia y Túnez, hermanos y magrebies.— 
Mundo Islámico: La visita de Feisal de 
Arabirz a Roma podría estar relacionada 
con sus proyectos petrolíferos. —Seis años 
después de la guerra palestina.-—Tentativas 
da secesión en  Paquistán.—Noticiario 
económico: Paises afroasiáticos en la Fe- 
ria Internacional de Muestras de Barce- 


REVWI 


tes de nivel medio y para cual- 
quiera que quiera imponerse en 
la materia. 

Empieza dando unas ideas 
básicas sobre los motores eléc- 
bricos, abordando a continua- 
ción los generadores de corriente 
continua, descubriendo los dife- 
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Lo mismo se hace luego con 
los motores eléctricos de co- 


rriente alterna, síncronos y unl- 
versales. 


Entre estos últimos trata de 
los motorcitos de las afeitado- 
ras eléctricas. 

Luego se ocupa algo breve- 
mente del mantenimiento y los 
fallos, dando un resumen muy 
interesante de ellos. 


Al final incorpora un glosa- 
rio técnico con los principales 


términos utilizados en la ma- 
teria. 


ESTADOS UNIDOS 


Astronautics and  Aeronautics, julio 
de 1973.—Editorial: Ayuda a los estu- 
diantes a planear sus carreras.—Paráme- 
tros de crecimiento tecnológico.—  Re- 
cursos y contaminación: tiempo (*pasado?) 
para que actúen los ingenieros.-—La cua- 
rentena planetaria se introduce en los 
hospitales. —Pequeñas terminales terrestres 
para comunicaciones por satélite.—Lanza- 
doras orbitales de una fase rentilizables: 
brillantes perspectivas. —-Proyectos para 
equilibrar el rendimento y el coste de 
los instrumentos de navegación inercial. — 
Un Centro de pruebas espaciales y de 
misiles para el fururo.—Extractos sobre 
sistemas espaciales. —Secciones fijas. 


FRANCIA 


Forces Armees Francaises, junio 1973, 
«Manar 73».—El Estado Mayor de los 
Ejércitos y el Estado Mayor General de 
los Ejércitos.—La modernización de las 
transmisiones de infraestructura en el 
Ejército de Tierra.—El «Jaguar —Ensa- 
yo sabre la información.—Los cazadores 
de minas tipo «Circé».—Una exacta pre- 
visión.—Crónicas.-——Lecturas, 


INGLATERRA 


The Aeronutical Jornal, Mayo 1973.— 
El Presidente, 1973-1974.—Diario y Avi- 
sos.—Simposio sobre Helicópteros: Ácep- 
tabilidad Social de los Helipuertos, es- 
pecialmente desde el punto de vista del 
ruido.—El ruido y el piloto de  heli- 
cóptero.—La instalación de un Helipuer- 
to en el centro de la Ciudad.—Los as- 
pectos del proyecto de Helipuertos.— 
El uso y abuso de los Helicópteros.— 
Procedimientos de vuelo dentro y fuera 
de los Helipuertos.—Pequeños motores... 
grandes negocios.—Nota técnica: La pre- 
vención de la separación € inversión 
del flujo en los ángulos de las cas- 
cadas de las palas del compresor.—Bi- 
blioteca, revistas, adiciones e informes.— 
Sercciones fijas. —El punto de vista del 
cliente militar, 


